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SÓLO 3 SEGUNDOS 




SON SUFICIENTES ... 


...para demostrar las condiciones de se¬ 
guridad y de pique que caracterizan al 
Auto Unión 1000 S. 

La posibilidad de disponer de esta velo¬ 
cidad en forma instantánea, proporciona 
una satisfacción a cualquier vedante, y 
es un vital factor de seguridad. 

Sí, el pique es tan importante como los 
frenos, cuando se trata de zafar una si¬ 
tuación de peligro. 

En la ruta, para pasar a otro vehículo, 
o en el denso tráfico ciudadano, Ud. 
siempre puede confiar en el pique agre¬ 
sivo y respondedor del Auto-Unión 1000 S. 


INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
SANTA FE S. A. 

FABRICA ARGENTINA DE VEHICULOS 
DKW - AUTO UNION 
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Venga a ver... 
venga a 

BERLINGIERI 

donde usted encontrará 
un 

amplio surtido de 


CORREO 

PARABRIS 


No recomendamos quitar el ter¬ 
mostato de ningún automóvil; si 
usted insiste en hacerlo, al menos, 
repóngalo cuando el tiempo se tor¬ 
ne fresco. 


BOMBAS QUE FALLAN 

Poseo una pick-up F. 100 VS 
de 172 HP, y cuando voy a una 
velocidad de 25 u 35 km/hora, en 
tercera, y deseo apurarla para im¬ 
primirle mayor velocidad, comien¬ 
za a pistonear. No creo que sea 
necesario poner segunda andando 
a ese ritmo de marcha. Lo mismo 
ocurre cuando voy casi detenido y 
pongo la segunda. Este problema 
desaparece por completo cuando Ic 
pongo al tanque 25 litros de naf¬ 
ta común y 15 de especial. Mi es¬ 
caso entendimiento me induce a 
suponer que por hacerlo económi¬ 
co, la bomba de combustible sumi¬ 
nistra motos nafta de lo que el 
motor necesita. Carlos A. Gutié¬ 
rrez (Mar del Plata). 

Si su coche anda bien con esa 
proporción de nafta especial y co¬ 
mún, existen dos posibilidades que 
explicarían el pistoneo: 1) la com¬ 
presión es demasiado elevada para 
admitir nafta común, 2) el cocho 
está fuera de punto. 

Si la bomba de nafta tuviera un 
caudal insuficiente, esto se notaría 
solamente a gran velocidad, y no 
cuando funciona en baja. Además, 
si fuera éste el caso, la proporción 
de especial o la ausencia uel mis¬ 
mo no influiría sensiblemente en 
reducir eí problema. 

¿STATU QUO? 

Dadas Uts condiciones climáticas 
estivales en esta zona ( rtteumán , 
40^) hay tendencia muy generali¬ 
zada de quitar el termostato, para 
suprimir el calentamiento. 

En el caso concreto del Renault 
Dauphinc , desearía saber si es re¬ 
comendable, en base a la misión 
que desempeña dicho instrumento, 
y si al sacarlo en verano habría 
que colocarlo en invierno. Renaul- 
tista (Tucumán). 

Es una costumbre muy generali¬ 
zada de los mecánicos argentinos, 
no solamente en Tucumán, el qui¬ 
tar el termostato de los coches. Si 
este instrumento trabaja bien, no 
debería ser anulado, pues por más 
calor que haga, el motor siempre 
está frío cuando arranca después 
de haber estado parado largo tiempo. 

La función del termostato es 
apurar el calentamiento del motor 
hasta que éste llegue a su tempe¬ 
ratura óptima de funcionamiento. 
En el Dauphine se trata de nn 
mecanismo muy sencillo, cuyo 
buen funcionamiento depende que 
trabaje libremente el perno de la 
plaqueta. 


DIDACTICA 

N 

Desearía que me indicaran un 
manual o texto para aprender a 
conducir con más perfección y lle¬ 
gar a ser un excelente conductor. 
Coppí (Buenos Aires) 

En la academia de chóferes a 
la cual usted piensa dirigirse, le 
darán los elementos imprescindi¬ 
bles para poder pónase frente al 
volante. Tal vez pueda usted, allí 
mismo, pedir un curso más a fon¬ 
do, que seguramente estarán dis¬ 
puestos a darle, con un 
tra. Por lo demás, en PARABRI¬ 
SAS, usted encontrará continua¬ 
mente consejos de todo orden, con 
los cuales podrá ir puliendo su ca- 


CAMIONES Y COLECTIVOS 


Colla 1 N f 739 
f .1. 3-4938 
lo Plato 


Buln+s 2730 
TJ. 72-3001 
Capital Padaral 


TASACIONES 


AUTO-COAT 

MODELO 

VANGUARD 

Prenda de actualidad 
extraordinariamente 
práctica. Reversible, 
con uno faz en gabar¬ 
dina impermeabiliza 
da, liiladu Inglés y lo 
otra en Loden de lana 
en sobrio combinación 
de tonos. 


desparejas 


Desearía saber qué funcionarios 
tasaron los automóviles rematados 
en el Salón Internacional 1960, y 
en qué se basaron para tasar en 
forma tan despareja El Hombre 
Auto. 

El artículo 32 del Reglamento 
del Salón Internacional del Auto¬ 
móvil disponía lo siguiente: “Los 
automotores que se introduzcan al 
país al amparo del régimen esta- 
blecido por el art. 30, podrán ser 
adquiridos por la Comisión Nacio¬ 
nal Ejecutiva (Sesquicentenario) 
cuando ósta lo resuelva, por el pre¬ 
cio de lista de fábrica, para la 
venta al público, en el país de ori¬ 
gen, más fletes y seguros, estando 
esta operación exenta del ¡mpues 
to a las ventas". En otras pala¬ 
bras, la tasación se hizo en forma 
automática. Los precios de la ven¬ 
ta al público oscilaron luego, de 
acuerdo a la mayor oferta o de- 


Golerio Juramento 

loe. 75 y 76 

(Cabildo y Juramento) 

• 

Sarmiento 1218 
Independencia 2165 



HAT UNA ARANDELA DE PRESION AR-GRO PARA CADA NECESIDAD 


% 



FARO - BUSCAHUELLAS 
DETRAS DEL 
PARABRISAS 

IMPORTADO DE ALEMANIA! 

Se monta y desmonta en segun¬ 
dos, lo que permite usarlo como 
lámpara portátil! Doble campo de 




VIAMONTE 153S/37- T.E. 44-4001 - BUENOS AIRES 



CON ARANDELAS 
DE PRESION 


SEGURIDAD! 


fabricadas con máquinas impor¬ 
tadas y alambres Iropezoidales 
de acero S.A.E, 1065/1070 diá¬ 
metro uniforme, dureza R C. 
45/55, elasticidad de acuerdo a 
normas D I.N. t torción de 90 a 
180 grados, templadas y reveni¬ 
das en hornos de atmósferas con 
trotadas, único en Sudamérica . 

NO SE ENHEBRAN ^ ^ 


PIEDRAS 1936/40 CAP. FED. T. E. 26-2617 . 27-3294 


6 • PARABRISAS 



JJ CORREO 
PARABRISAS 


(V*n* do la página ontorlor) 

DONDE MUEREN 
LOS LIQUIDOS 

Agradecería tenga a bien con¬ 
testarme lo siguiente: He adquirí- 
rido, en el comercio del automo¬ 
tor, una lata de I litro de líauido 
para frenos Wagner Lockheed, 
servicio pesado, de industria na¬ 
cional Si bien su valor no es muy 
grattde ($ 285), y teniendo en 
cuenta que lo que yo utilizo del 
líquido es una ínfima cantidad, 
quisiera saber si dicho líquido no 
pierde su efectividad estando guar¬ 
dado durante algún tiempo, es 
decir si no se descompone. Darío 
Hajman (Gascón 870, Capital). 

El líquido de frenos tiene en 
su composición urta parte apre¬ 
ciable de alcohol industrial. Éste 
es un elemento que se evapora 
con facilidad; por lo tanto debe 
permanecer bien tapado. Esta eva¬ 
poración del atconol se percibe 
porque el líquido de frenos se ha¬ 
ce más espeso. Cuando pierde el 
alcohol, pierde su efectividad. 

FUNDICION DE BIELA 

Agradecería me informara por 
qué un Chevrolet 51 en buen es¬ 
tado funde una biela cada vez que 
hago un viaje largo yendo de 75 
a 90 kilómetros por hora. La úl¬ 
tima vez salí de Buenos Aires a las 
4,30 y llegamos a Dolores a las 8. 
Saliendo otra vez , y a unos 40 ki¬ 
lómetros de Dolores, se fundió la 
biela de nuevo a marcha modera¬ 
da. El coche no gasta aceite y es 
muy económico en nafta. La bom¬ 
ba de aceite trabaja bien y antes 
de hacer este último viaje cam¬ 
bié bujías y lavé el cárter , cam¬ 
biando aceite. Américo Calzava- 
ra (Capital). 

Para nosotros no es posible ha¬ 
cer un diagnóstico ni aproximada¬ 
mente exacto con los pocos datos 
que usted nos suministra. Varias 
causas podrían ser las responsables 
de ese problema que usted expo¬ 
ne. Es, sin embargo, muy posible 
que el cigüeñal se encuentre eva- 
lizado (gastado) en ese punto y 
que sea necesaria su rectificación. 
Pero no haga nada sin antes ha¬ 
cer revisar el coche por un buen 
mecánico. 

NUMEROS PARA DOS 
CABALLOS 

Mucho les agradeceré una peque¬ 
ra aclaración sobre un artículo que 
apareció en parabrisas respecto a 
Citroen 2CV, ya que estoy intere¬ 
sado en comprar un coche de esa 
marca. Dicen ustedes que el motor 


es de 3.500 rpm., y que la veloci¬ 
dad máxima del coche es de 95 
km/hora. Tengo entendido que 
sus medidas de cubierta son de 
5.00x15 K pulgadas, lo cual daría 
una circunferencia de casi exacta¬ 
mente 2 metros. Esto significaría 
que con "la relación final entre 
entrada a la caja y salida del dife¬ 
rencial', 5,68 (en 4V) el cocne 
avanza a 72 km/hora cuando el 
motor gira a 3.500 rpm. 

¿Cómo se llega entonces a 95 
km/hora? 

No sé si mis cálculos son erró¬ 
neos o si he interpretado mal les 
datos técnicos proporcionados por 
ustedes (o por la fábrica). Alejan¬ 
dro Suciiar (Rosario). 

1) Sus cálculos son aproxima¬ 
damente correctos, pero usted par¬ 
te de una base errónea. El hecho 
de que un motor genere su poten¬ 
cia máxima a determinada cifra 
de rpm. (en este caso 3.500) no 
quiere decir que el moto¿ no al¬ 
cance más régimen; todo motor si* 
gue levantando vueltas después de 
haber alcanzado su potencia má¬ 
xima y hasta que el coche no sea 
“frenado” por la resistencia del 
viento (o, en el caso de que el 
motor trabaje en vacío, por el he¬ 
cho de que a muy alta velocidad 
los cilindros no se llenan y el 
motor empieza a perder potencia). 

Los 95 kilómetros por hora son. 
una cifra proporcionada por el fa¬ 
bricante y no constituyen opinión 
de parabrisas. 95 km/hora co¬ 
rresponden a casi 4.300 rpm. En 
la práctica pensamos que esta ve¬ 
locidad sea alcanzable solamente 
después de cubrir un largo trayec¬ 
to con viento nulo o de cola. 

2) Creemos que usted calculó 
una circunferencia de 2 metros to¬ 
mando como base el cálculo “15 
pulgadas de llanta, más dos veces 
5 pulgadas, son 25 pulgadas o 6,35 
mts., por 3,14 son 1.99 mts.” Só¬ 
lo queremos hacer notar a los lec¬ 
tores de parabrisas que este cálcu¬ 
lo proporciona cifras no más que 
aproximadamente exactas, pues los 
“5.00 pulgadas” no representan el 
alto del neumático desde la llanta 
a la banda de rodamiento, como 
creen muchos, sino el ancho de 
cara lateral a cara lateral. Por lo 
tanto, los diámetros reales no siem¬ 
pre coinciden exactamente con es¬ 
tos cálculos. Por ejemplo, la cu¬ 
bierta Goodyear De Luxc tiene un 
diámetro real (según la fábrica) 
de 668 mm., lo que, multiplicado 
por 3,14 da un paso de 2.10 y no 
1.99; en km/hora a 3.500 rpm., 
equivaldría no a 74 (el lector Sa¬ 
char equivocó levemente su cálcu¬ 
lo) sino a 78 km/hora. 
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NAFTAS, PUNTOS 
Y PLATINOS 


Poseo un Di Telia 1500 y estoy confor¬ 
mé con él, pues los defectos que le encuen¬ 
tro Son poco importantes. 

1) Me pica los platinos ya a los 2.000 
km., obligándome a estar constantemente li¬ 
mándolos, con lo que su vida útil se acor¬ 
ta 'en forma considerable. Cambié el con¬ 
densador y el problema sigue. ¿Será tam¬ 
bién defectuoso el nuevo condensador? ¿O 
puede ser otro el defecto? 

2) Pongo a punto el encendido con una 
lámpara que compré, pero, ¿cuál es el pim¬ 
ío en el que debe saltar la chispa con naf¬ 
ta común? ¿Y especial? El manual habla 
de punto muerto superior para nafta X. 
¿Cuántos octanos tiene esa nafta? 

i) A su juicio, con una diferencia de pe¬ 
sos 2.10 a favor de la tiafta común, ¿qué 
nafta conviene usar más, teniendo en cuen¬ 
ta que corrigiendo el encendido andaría 
igual con común sin perjudicar el motor? 
¿Es cierto? 

4) Mi coche hace un poco de ruido de 
válvulas; yo ya las ajusté, y me gustaría 
saber qué puede ser, si estando todas ajus¬ 
tadas hacen ruido, ¿esfarán muy ajustadas< 
¿O muy flojas? 

Finalmente, me gustaría saber si existe 
algún libro sobre el Di Telia 1500, así co¬ 
mo sobre la Siambretta, es decir, que se 
ocupe solamente de estos vehículos y no 
de todos. J. S. U., Freire 1715, Capital. 

SIAM Di Telia Automotores, S. A., Flo¬ 
rida 602, 32-6011 contesta: 

“1) Admitiendo que el condensador que 
determinó la picadura de los platinos a so¬ 
lamente 2.000 km. de recorrido hubiera si¬ 
do defectuoso, no existen mayores probabi¬ 
lidades de que el nuevo que se ha colocado 
también lo sea, por cuanto el porcentaje 
de condensadores con defectos en una pro¬ 
ducción normal no es tan elevado. De to¬ 
dos modos estimamos que los condensado¬ 
res, aun siendo nuevos, deben ser probados 
ant(j de ser puestos en uso. 

”2) Si el automóvil es utilizado con naf¬ 
ta común, para la cual se indicó un núme¬ 
ro de octanos comprendido entre 64 y 66, 
la puesta a punto inicial del encendido de¬ 
be coincidir con el punto muerto del pis¬ 
tón, en su parte superior, vale decir, que el 
avance inicial es así de 0 erados. 

”3) Si se emplea natta especial, cuyo 
número de octanos es de 80, el avance ini¬ 
cial del encendido puede ser hasta cinco gra¬ 
dos. Con ello, naturalmente, se mejoran 
las performances del motor, si bien ellas 
no dejan de ser satisfactorias aun siendo ali¬ 
mentado con nafta común y con la reduc¬ 
ción de avance que el empleo de ella supone. 

”4) El ruido de válvulas mencionado 
puede ser originado por la regulación de 
la luz de las mismas, la que conviene sea 
de 15 milésimas de pulgada, durante los 
primeros tiempos, es decir, hasta que las 
válvulas se asienten debidamente. Una vez 
que ello ha ocurrido (en general, después 
de recorrer unos 3.000 kilómetros) en la 
próxima revisión del motor debe controlar¬ 
se la luz de válvulas, y si siguen ruidosas, 
reducirla a 13 y aún 12 milésimas de pulgadas. 

"Por supuesto, se han editado manuales 
de reparación muy detallados y completos 
sobre el automóvil Di Telia 1500 y la mo- 
toneta Siambretta; ellos se encuentran en 
poder de todos los concesionarios de estar, 
marcas, los que seguramente lo pondrían 
a su disposición en el caso de formularles 
consultas sobre el tema.” 



Su superioridad 
está en su 


que imposibilita 
roturas y le asegura 
larga vida 


CAÑOS 

FLEXIBLES 


Insustituibles para bombas e' inyectores, 
los caños de goma Pirelli "nutren" a la 
perfección y sin parar a sus CV. 

Confeccionados en caucho sintético y con 
hilados seleccionados 

Inmunes a la acción destructiva del acei¬ 
te, gasoil, grasas, etc. 

Capacitados para soportar elevadas pre¬ 
siones. 

Sin trenzados metálicos que restan flexi¬ 
bilidad. 

Terminales sólidos y perfectamente ca¬ 
librados, para evitar roturas y goteras pe¬ 
ligrosas. 

Elaborados conforme a las normas exi¬ 
gidas por. los fabricantes de automotores 
del mundo entero. 


Industria Argentina 


F r Utilizados 

exclusivamente 
por todas las 
fábricas argentinas 
de automotores. 


INDUSTRIAS PIRELLI S.A.I.C. 26 de Mayo 444 - Bs. Aires - T.E. 32-4801 
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ANIVERSARIO 


CORREO 

RABRISAS 


de la página anterior) 

¿DOS TIEMPOS Y 
SOPMEIT SOD?... 

Quisiera saber si es cierto que 
al darle marcha a un motor de dos 
tiempos a veces su j arranque se 
produce al revés (o sea que gira 
a la izquierda en vez de hacerlo 
a ¡a derecha). 

También quisiera saber por qué 
un motor da Alpino 17 5 no regu¬ 
la en baja . Osvaldo Hhrrbro 
(Tacural). 

Un motor de dos tiempos nunca 
podría arrancar al revés porque A 
hecho de darle el puntapié de 
arranque lo impulsa hacia adelan¬ 
te. No obstante, algunos motores, 
según su anticipo de encendida, 
pueden empezar a marchar hacia 
atrás después de una falsa explo¬ 
sión. En el motor Sachs 200 cc. 
que impulsa la microcupé Barnbi 
y la Messerschmitt, se aprovecha 
esta circunstancia para proporcio¬ 
nar una marcha atrás invirtiendo 
la rotación del motor. No, reco¬ 
mendamos que usted haga la pruc 
ha de arrancar su moto nacía 
atrás. . . 


Si su Alpino 175 no regula en 
baja, tal vez tenga el “gielcur” 
agrandado por desgaste (o el caí 
burador mal regulado). También 
podría haber un defecto en la bo¬ 
bina del volante magnético. 

LECTOR 

DESCONFORME 

Lamento tañer que comunicar 
me con usted en estas circunstan¬ 
cias en la que le expongo mi dis¬ 
conformidad con la revista PARA¬ 
BRISAS, de la que soy un asiduo lec¬ 
tor. Y como soy gran admirador y 
simpatizante del automovilismo, 
me gustaría que dicha revista de¬ 
dicara sus páginas más al automo¬ 
vilismo, tanto en sus detalles téc¬ 
nicos, como en sus disertos y mo¬ 
delos de automóviles americanos y 
europeos. 

Le digo esto porque veo que en 
sus últimos números ha dedicado 
muchas notas al turismo, como, por 
ejemplo, en la revista N° 5 se ha 
publicado la descripción de la ru¬ 
ta Buenos Aires-San Luis-Mctuh>- 
za, ' Esto sucedió", ' Natas Utiles", 


otros que no menciono . Fernando 
E. Samo riño (Rosario). 

Usted tiene todo el derecho a 
su opinión y de nada debe lamen¬ 
tarse si la expone con la honestidad 
que ha empleado en esta circuns¬ 
tancia. No obstante, parabrisas 
pretende tratar e« automovilismo en 
forma no solamente integral, sino' 
también amena. Es perfectamente 
evidente que el turismo ¿s una par¬ 
te muy importante del automovi¬ 
lismo, pues precisamente para ha¬ 
cer turismo es que sirve el auto¬ 
móvil. Por oirá parte, las ilotas de 
turismo de parabrisas han encon¬ 
trado enorme aceptación entre nues¬ 
tros lectores. 

Creemos que todas las notas que 
aparecen en parabrisas serán úti 
les, instructivas y preferiblemente 
las dos cosas a la vez; recuerde us¬ 
ted que si todos los automovilista 
están tan interesados en conoce; 
los detalles recónditos del functy' 
namiento de sus motores, hay tam¬ 
bién otras necesidades y deseos que 
atender. 

Si ía mayoría de nuestros lecto¬ 
res fuese favorable a la inclusión 
de un mayor número de teínas ex¬ 
clusivamente técnicos, nosotros los 
incluiríamos; sencillamente, no 
oculte así.. . 

KILOS Y LIBRAS 


”, esentadns por su fábrica en el 
Gran Premio Standard. No creo 
que en nuestro país la marca esté 
tan difundida como para que co¬ 
rran particulares con estos c oches, 
¿Hay algún indicio de que la Pan- 
hora se instale en nuestrb país? 

También deseo saber a cuántas 
libras debo inflar las gomas de mi 
Citroen 2CV, pues en el manual, 
la afra viene expresada en kilos 
vor cm\ Pedro Audap Souple 
(Córdoba). 

No sabemos s¡ Panhard presen¬ 
tará coches oficiales en el próximo 
Grnn Premio Standard, ni si inter¬ 
vendrán particiiluié* con esta mal¬ 
ta. Tampoco Uñemos noticia de 
que Pannaid haya solicitado r.uii- 
caciún en nuestro país. 

Un kilo por env equivale a 14 
libias por pulgada cuadrada. A?.l, 
l.is presiones del inflado del 2CV 
snn. según la fábrica, de 1 kg/cm y 
(!4 libras) ¡.ata Ja rueda delante¬ 
ra; 1,1 kg/cm y (15,5 libras aprox.) 
para las traseras, y l,3kg/cm J (18 
libras aprox.) para la de auxilio. 

JUNIOR 

Tengo mucho interés en crear 
una máquina " júnior 1 ', y hay va¬ 
rios interesados en esta localidad. 
Desearía me informara sobre mo¬ 
tor, caja, diferencial, eje delante¬ 
ro , chasis, etc. Deltín Hnos, Las 
Toscas, Santa Fe. 

No le recomendamos que se 
ponga en gastos mientras no Sur- 


Tengo el agrado de dirigirme a 
1 Alcohol, tabaco y besos ", ‘la car • ustedes para preguntar si los auto- 
lilla de la Salud" v ari como éstos, móviles marca Panhard estarán re 


SOLO CON EL UNICO LUBRICANTE MULTIGRADO 


MULTI PROTECCION 

.EN TODO MOMENTO 



E 880 Extra Motor Oil cubre tos grados SAE 20W, 30 y 40. 

En frío, actúa como aceite liviano: facilita el arranque y 
disminuye el desgaste. En marcha normal, se comporta 
como aceite intermedio; y en marcha forzada, a tempe¬ 
ratura elevada, como aceite pesado. [Ningún otro le ase¬ 
gura tanta protección contra fricción, corrosión, oxidación . 
y suciedad, bajo toda temperatura y todo el año! Pídalo 
en Esso Servicentros, Agencias y Revendedores Esso. 

ESSO EXTRA 

m° to * o.i Un¡eo Multígrado 


EXTRA 

MOtOR OH 
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EL AUTO CALEFACTOR 


rri-0 car 

LE DARA "CALOR' 
. A SU AUTOMOVIL 


LO DISTRIBUYEN: 

PIPAT S.A. 

COFFRE & CARBONE S.A 
H. GOLDEMBERG LTDA. í 
K. A. V. E. 

STEPHAN S.A. 


LO FABRICA 


140. No llegara exactamente a tan¬ 
to, pero mucha diferencia no pue¬ 
de haber... Además, yo tuve un 
19 56 v desarrollaba 120 km /hora. 
Hace pocos dias seguimos uno <on 
un Taunnus 1961 perteneciente a 
un amigo mió, también a 120. . . 

¿Hay diferencias en la capacidad 
del Borgward de 1 956 al 1958 y 
al 1959? L. E. 699.039 (Zárate). 

Por supuesto que el Peugeot 
403 figura en nuestro plan de pre¬ 
sentaciones de coches argentinos. 

iemos decir exactamente 
de inris- cuándo lo presentaremos» pero se¬ 
rá pronto. 

Los datos de la tabla de especifi¬ 
caciones eran, como hemos dicho 
antes, proporcionados por las fábri¬ 
cas y no opiniones de parabrisas. 
Se ha hablado mucho, muchísimo, 
sobre la velocidad tope de los 
los trenes delantero y Volkswagen. La fábrica dice que 

alcanzan a 115; tal vez uno "bien 
decir, perfectamente 


ja una fórmala júnior en la Ar¬ 
gentina, cosa de la cual no hay in¬ 
dicios en este momento. Un coche 
júnior, hoy por hoy, no lo hace 
por menos de doscientos cincuenta 
mil pesos. . . V probablemente mu¬ 
cho más. Piense lo que cuesta un 
motor con su caja y diferencial, 
una carrocería, ruedas v cubiertas, 

Y después todos los detalles que, 
hasta en un coche de carrera son 
centenares. 

En términos generales, digamos 
que el reglamento júnior admi¬ 
te: 1) cualquier motor de turis¬ 
mo hasta 1100 cc., que no renga 
árbol de levas a la cabeza; cual¬ 
quier caja de velocidades de auto 
ele turismo, pudiendo modificarse 
la cantidad de marchas (no es in¬ 
dispensable que la caja sea de la 
misma marca que el n*Jtor); en 
cuanto a los trenes delantero y 
trasero, hay libertad total, así co¬ 
mo en cuanto a bastidor y carro¬ 
cería. Si usted sigue seriamente 
interesado, escribanos y le haremos 
conocer el reglamento completo. 

DIRECCION 
DE FABRICA 

Me dirijo a usted para solicitar¬ 
le me facilite direcciones de fá¬ 
bricas de coches sport a los efec¬ 
tos de solicitarles folletos, en es¬ 
pecial de la Ferrari "Testarrosa", 
Lancia, Maserati, etc. Alfredo L. 
Sagallini (Puerto Belgrano). 

Aquí van algunas: 

Aston Martin - Lagonda LuL 
Hanworth Park, Feltham. Middx., 
Inglaterra. S. E. F. A. C. S. p. _A 
(Ferrari, vía 
Módena, Italia 
Browns Lañe, 

Inglaterra. Lancia & 

Automobili S. p. A. 
zo Lancia 27, Torino, 
cine Alfieri Maserati S. p. A., vía 
Ciro Menotti 322, Módena, Italia. 
Daimler-Benz A. G. (Mercedes 
Benz), Stuttgart - Unterturkheim, 
Alemania. Automobili O. S. C. A. 
San Lazzaro di Savena, Bologna, 
Italia, lng. h. c. F. Porsche A. G-, 
Spitalwaldstrasse 2, Stuttgart- Zuf- 
fenhausen, Alemania. 

PROXIMAS 

PRESENTACIONES 

Vengo siguiendo con sumo inte¬ 
rés los detalles de los coches de 
producción nacional en la sección 
'Aquí Está el. . . 

Mi yerno y yo estamos ansiosa¬ 
mente esperando la publicación del 
Peugeot 40 3. Creo que dentro de 
la importancia de los coches actua¬ 
les, bien merece ya ser colocado 
en turno , pues ya ralió el Fiat 
600, el 1100, el DKW, el Di Tel¬ 
ia y el Borgward. Espero aue sal¬ 
ga el 403 en el próximo número... 

Otra cosa: en el número de di¬ 
ciembre, pág. 24, en tas " Caracte¬ 
rísticas Técnicas de los modelos 
1961", el Volkswagen figura con 
una velocidad máxima de 11 5 ki¬ 
lómetros por hora. ¿No hay un 
error en esto? El velocímetro del 
modelo 1960 viene marcado hasta 


No 


Mecanismo gradual de tres distintos temperaturas. Se instala sencilla 


suelto 

ablam _ „ , 
kilómetros andados, pueda levantar 


de los velocímetros, pues estos ca¬ 
si invariablemente 4 adelantan”; a 
120 por hora un velocímetro pue¬ 
de indicar 125 ó 130 con entera 
facilidad. 

No sabemos si al hablar de la 
“capacidad” del Borgward se re¬ 
fiere a sus medidas interiores o a 
su cilindrada. Ni uno ni otro de¬ 
talle han cambiado, sin embargo. 

¿SE GASTA,* SE 
COMPRIME? 

Me permito molestar vuestra 
Triste 79 ateyición pura pedirles me asesoren 
Tun vroyie»,* <,«e Jes- 

Aíleslev Coventrv, Je hace tiempo tcuRO en la cabeza 

™ poljbrica s,n saher su verdadera res P Mesta 

vía Vincen- ¿Q ué ^ de cier '° en eso de í, '“ 

’ Italia. Oífi- compresión = más ¿«gaste • 


y rápidamente sin modificar para nada su automóviLSumamente eco 


nómico, cuesta menos que el más pequeño repuesto. Por sus caracte 


císticos es adaptable a toda clase de vehículos. Garantizado por 5 años 


noy mismo instale su ^ 
auto calefactor FRI-O-CAR 
y deje al invierno afuero 
de su coche. 


logra 

sumo 
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CASCO 

PROTECTOR 


do FIBRfc GLASS 


ADMINISTRACION 
Y VENTAS 

BtANDtNGUE¿ 1765 
IH /H-ttftóV 
;M 9060 

FABRICA 

SU ARE Z a 26 


El casco protector de FIBRE 
GLASS I. H. puede salvarle 
la vida o evitarle lesiones 
permanentes. Diseñado ori¬ 
ginalmente para pilotos de 
aviones a reacción, el casco 
protector I. H. es usado aho¬ 
ra por agentes de policía, 
personal militar; automovilis¬ 
tas. motociclistas, etc. 


wordpress.com 


CURSOS 
ESPECIALES 
PARA DAMAS 
POR HORA 


ESCUELA DE 
CONDUCTORES 


OSCAR 


LU CORREO 

PARABRISAS 


(Vltne de lo página anterior) 


UNICA 


en 


Sudaméríca que posee 20 unidades 1961 


APRENDA A 


MANEJAR 


cualquier marca o 
modelo en 8 días desde 


Inclusive Sábados y Domingos 

DIAZ VELEZ 4906 Y SUCURSALES 


T. E. 89-5965 Y 89-8432 


(junta más gruesa, junta de cárter 
ir,is gruesa, pistones distintos, etc.) 
y no usando demasiado el acelera¬ 
dor. Probablemente, el motor le 
dure más tiempo, pero en ese lap¬ 
so habrá consumido muchos litros 
más de nafta y habrá andado siem¬ 
pre muv despacio, sin aprovechar 
las condiciones de reacción y velo 
cidad del vehículo. 

Un motor que quema válvulas 
lo hace no por elevada compresión 
sino porque no está a punto, ti 
fabricante que pusiera en venta un 
motor con un defecto tan grave no 
subsistiría mucho tiempo. 


el rendimiento que actualmente 
tiene? Samuel Schwartz (Capi¬ 
tal). 


AQUI NO ESTUVO 


Tengo el agrado de dirigirme a 
usted a fin de solicitarle leng'i a 
kien incluir en un número veni¬ 
dero de su revista los datos técni¬ 
cos del automóvil Porsche 1960. 
Motiva el precedente pedido ni he¬ 
cho de ser lector nuevo de la men¬ 
cionada publicación, y de ignerrar, 
en consecuencia, si en números an¬ 
teriores ya figuró el citado coche y 
sus detalles en la sección "Aquí 
está el.. Carlos Eduardo Ba- 
rone (Rafaela, Santa Fe). 

Én la “Presentaciones de para¬ 
brisas" hemos incluido hasta aho¬ 
ra solamente los coches de fabrica¬ 
ción nacional, y eventualmente 
pensamos incluir algunos totalmen¬ 
te importados. El Porsche es un au¬ 
tomóvil extraordinariamente bue¬ 
no, pero por su precio y los fuer¬ 
tes recargos que debería pagar, su 
importación resulta prohibitiva. Por 
eso su “Presentación" sería de in¬ 
terés a un grupo sumamente limi¬ 
tado de posibles compradores. 


Evidentemente, no podemos opi¬ 
nar muy acertadamente sobre un 
coche que no conocemos y que 
nunca hemos visto personalmente, 
Pero, a juzgar por los pocos datos 
que usted nos proporciona, diría¬ 
mos lo siguiente: un coche con un 
motor de ese tipo, adecuadamente 
manejado y con oportunos cambios 
de aceite, limpieza de filtros, etc., 
tendría que pasar holgadamente ios 
100.000 .kilómetros antes de que 
sea necesario cambiarle aras. El 
motor Plymouth es muy noble y 
muy fuerte, pero no es adecuado 
para andar a fondo; sugerimos que 
no pase de los 100 ó 110 a lo su¬ 
mo, y no durante períodos largos. 
Sugerimos que se mantenga a 
80 en la ruta. 


Le doy mi opinión como cual¬ 
quier persona que se inclina por 
el automovilismo nacional, en el 
cual hoy en día es un tema muy 
tacado ¡a creencia artificial que 
muchas veces lleva al fracaso a un 
cronista especializado por ciertos 
intereses que lo llevan a decir cual¬ 
quier irregularidad; por no decir 
otra cosa, yo creo que éste es un 
error, en lo siguiente: 


error, en lo siguiente: 

El Turismo de Carretera no des¬ 
aparecerá ni tendrá que desapare¬ 
cer en ningún punto de vista, aun - 
aue los organizadores estén con¬ 


que los organizadores estén con¬ 
fundidos o haya problemas vor la 
preparación clandestina de algunos 
coches que están más tocados que 
/i*/* c«jri/m nrnhlema<Tae$' 


DODGE - PLYMOUTH 
SPECIAL 


Tengo un Dodge 47 (Fluid- 
Drive). Hace tres años le coloqué 
un motor Plymouth original de fá¬ 
brica , cero kilómetro. Ahora tiene 
aproximadamente 73.000^ km. y 
qxiistera saber cuántos más puedo 
hacer antes de que sea necesario 
efectuar un cambio de aros o un 
ajuste. Debo hacér notar que ac¬ 
tualmente el motor tiene mucho 
pique y una potencia excepcional, 
pero cuando camina a 110/120 por 
hora noto que va un poco forzado. 

¿Debo efectuar ya un cambio 
de aros? Y si no es necesario por 
ahora, ¿ctuintos kilómetros debe po¬ 
seer un coche de este tipo para 
que ya sea necesario hacerle algu¬ 
nos de los arreglos citados? 

Por último, en las condiciones 
en que está ahora el motor, ¿qué 
, velocidad crucero es conveniente 
emplear en la ruta, sin que altere 


otros, o que surjan problema fjdes- 
organización). No tenemos que 
confundir: estos señoreólo son los 
responsables de utta categoría tan 
importante como es Turismo de 
Carretera. 


Yo creo que una carrera de co¬ 
ches Standard trae tantos proble¬ 
mas o más que la mencionada, 
Siempre hay algún corredor que 
hace lo contrario a lo reglamenta¬ 
do en cualquier competencia. Por 
eso no desacreditemos a las gran¬ 
des figuras de nuestro automovi¬ 
lismo, de esa gente que hizo nacer 
nuestro propio entusiasmo, porque 
el responsable de esa nota esta 
comprometiendo a personas quena¬ 
da tienen que ver con este proble¬ 
ma de organización . 

Señor director: no soy organiza¬ 
dor ni nada por el estilo, simple¬ 
mente una persona adicta a su re¬ 
vista, la que en estos momentos 
está dando un paso muy importan¬ 
te en la vida automotor. Anónimo. 


Señor “Anónimo’': «¡Dónde y 
en quó punto del artículo “Des- 







concierto en el Autódromo”, se di- 
ce que Turismo de Carretera des¬ 
aparecerá’? 

¿Dónele y en aué punto del ar¬ 
tículo mencionado se afirma que 
en carreras de coches Standard no 
existirían problemas de fiscaliza¬ 
ción? ¿Es o no es exacto que mu¬ 
chos de los coches de Turismo de 
Carretera están en infracción re¬ 
glamentaria? 

De ser así, ¿opina usted que po¬ 
ner en evidencia esa circunstancia 
configura “desacreditar a grandes fi¬ 
guras de nuestTO automovilismo"? 

¿Qué quiere decir usted al decir 
que "el responsable de esa nota 
(nuestro secretario técnico, Ronald 
Hansen) está comprometiendo a 
personas que nada tienen que ver 
con este problema de organiza¬ 
ción?" No entendemos el sentido 
de esta frase. 

Ocurrió que un corredor pidió 
una revisión de varios de los co¬ 
ches antes de la carrera por en¬ 
tender que podían estar en infrac¬ 
ción, y el organizador se negó a 
hacerlo, desconociendo entonces su 
propia responsabilidad como orga¬ 
nizador; el artículo criticó esa cir¬ 
cunstancia y opinó que por esa vía 
se llegarla a la desvirtuación (no 
desaparición) de la categoría T. C. 

¿Tiene algo que objetar contra 
lo antedicho? 

CABALLOS Y CABALLOS 

Me dirijo a ustedes para solici¬ 
tarles me aclaren algunos detalles 


que me han dejado en la duda. 

1) En el artículo intitulado 
‘'Desfile de Automóviles Argenti¬ 
nos" ( parabrisas, noviembre ), se 
indicaba como velocidad máxima 
del Fiat 600 la de 100 km/hora y 
85 km/hora su velocidad de cru¬ 
cero. En un posterior artículo 
("Características Técnicas de ¡os 
Automóviles Argentinos ", febrero) 
se da como cifra de velocidad má- 
xima de dicho automóvil, Ut de 95 
km/hora. ¿Cuál es la correctal 

2) He leído repetidas veces en 
vuestra revista que el Auto-Union 
1000 S fabricado en la Argentina 
tiene 50 HP. Sin embargo, en la 
línea Auto-Union los de 50 HP 
son los denominados 1000 (Stan¬ 
dard) v los 1000 S cuentan con 57 
HP, al igual que el modelo Sport 

1000 SP. 

3) Descarta saber cuándo se ini¬ 
ciará la entrega del Auto Union 
1000 S, cupé dos puertas. Luis A. 
M. Bbllari (Montevideo). 

Todavía no hemos inciado nues¬ 
tro ciclo de "Road Tests’, de ahí 
que los datos que proporcionemos 
sobre velocidad máxima, consumo 
de combustible, etc., no sean opi¬ 
niones de parabrisas (salvo indi¬ 
cación contraria), sino informacio¬ 
nes de fábrica, las que en algunos 
casos se contradicen entre sí. Se¬ 
gún nuestras experiencias, la velo¬ 
cidad máxima de un Fiat 600 (de 
633 cc) en buen estado es de 95 
a 100 kilómetros por hora. 

Los Auto-Union que se fabrican 


en la Argentina son denominados 
1000 S según el catálogo de la ca¬ 
sa y tienen 44 HP por método 
DIN y 50 por el sistema SAE. 

Entendemos que por falta de 
mercado para ese modelo en espe¬ 
cial, no se entregará la cupé 1000 S 
dos puertas de Auto-Union. Lo em¬ 
presa tiene mucho trabajo afrontan¬ 
do la demanda del cuatro puertas 
y los recién presentados utilitarios. 

ESTANCIERA MOVEDIZA 

Poseo una Estanciera modelo 
1961, tracción simóle, con 27.000 
kilómetros recorridos, y quisiera 
saber a qué se deben esas sacudi¬ 
das en las ruedas delanteras, prin¬ 
cipalmente cuando va cargada de 
atrás. Estas sacudidas o temblores , 
que repercuten en el volante, se 
producen generalmente en las cues¬ 
tas y en camino abovedado. ¿Qué 
me aconseja usted que haga? Sal¬ 
vador Alberto Franchini (San¬ 
ta Elena, Entre Ríos). 

La Estanciera es proclive a esa 
trepidación. Lo más probable es 
que haga falta alinear la dirección 
o balancear las ruedas, o las dos 
cosas juntas. De todos modos le re¬ 
comendamos oue consulte a su 
concesionario IKA más cercano. 

PARABRISAS: 
¿LIMPIA o LAVA? 

Yo csudta convencido de que 

Umpiaparabrisas y lava parabrisas 


eran lo mismo, mas en varías oca¬ 
siones, como recientemente en el 
Borgward y el Citroen 2 C V; vues¬ 
tras especificaciones mencionan que 
ambos tienen Umpiaparabrisas pero 
carecen de Uvaparabrisas. En cotí- 
secuencia, ruego a ustedes me acla¬ 
ren qué función cumple el lavapa - 
rabrísas, cómo funciona y qué ven¬ 
tajas y/o desventajas tiene su uti¬ 
lización. 

Si aún les quedaran ganas de 
seguir respondiendo > Ies rogaría 
también que me informaran dónde 
pueden adquirirse en Buenos Ai¬ 
res, qué marcas existen y si son 
nacionales o importadas . F. Córdo¬ 
ba Paz (Santa Rosa). 

El Umpiaparabrisas es el apara¬ 
to que todos conocemos y que con 
dos hojas de goma montadas en 
una vaina metálica, limpian las 
potas de agua que se acumulan en 
el parabrisas en días lluviosos. 

El lava parabrisas, en cambio, ge¬ 
neralmente se usa en tiempo seco, 
ya que su función es enviar sobre 
el parabrisas dos chorros de agua 
( o en algunos casos líquido espe¬ 
cial) que lavan los detritus, tierra, 
insectos, barro, etc., que se junta 
Sobre el vidrio. 

Se pueden conseguir lavaparabri- 
sas en los comercios automotores 
grandes de esta capital y, segura¬ 
mente, en las ciudades más impor¬ 
tante del interior también. En su 
zona los lavaprarabrisas probable¬ 
mente serían de gran utilidad. 
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UNDERSEAL 


(OIGA ANDERSIL) "• 

MEE revestimiento a base de caucho 
para subestructuras que mantiene 
siempre nueva la carroceriai 

EVITA LA CORROSION - IMPIDE PILTRACIONES DI AOUA V TURRA 
ELIMINA RUIDOS - MANTIENE RIEME IOS PERNOS 
UNDERSEAL proporciona una capa do caucho resistente, 
protegiendo la parle Inferior de la carrocería contra oxidación, 
sales corrosivas, grava, piedras volantes y humedad! 

MANTENGA A 0 Km. SU CARROCERIAI 
APUQUEIE UNDERSEAL! Su automóvil durará más y 
aumentará el valor de su revental 


PIDA! EXIJA! EL LEGITIMO 


Patentado en todo el mundo! % 

En Argentina balo el N* 69788 

Un producto m fabricado por S.A.C.!. 

Departamento de venta*» Talcohwano 736 - T. S. 41-3567 
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SI su 


automóvil 
cumplió 
1 año , 
obséquiele 


una ‘ joya 

Ahorran tiempo, dinero y 
molestias porque duran mu¬ 
cho más * y trabajan mejor*. 

■ Duran mucho más por¬ 
que su material ha sido 
seleccionado. 

• Trabajan mejor porque 
cada una de sus partes 
han sido perfectamente 
controladas antes y des¬ 
pués del armado. 
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CALIDAD EN 
TAMBIEN EN 


ELECTRICIDAD, 

el automotor 


Juan Gálvez recomienda encendido ATM A. 

Bobinas de Ignición Automático de Arranque 
Cambiador de Luces Platinos-Condensadores 
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Es cosa sabida que, en países como el nuestro, cualquier activi¬ 
dad económica extranjera, haya causas justas o no, despierta siem¬ 
pre una oleada de suspicacias. Mucho más, cuando esas actividades, 
como en el caso de la industria automotriz, innovan en muchos 
campos y se amparan en regímenes especiales, sin los cuales — 
como es natural— no se hallarían suficientemente alentadas para 
las ingentes inversiones que las mismas requieren. 

Era previsible, pues, que las radicaciones relacionadas con el 
automotor motivaran críticas aun desde el comienzo de las trata- 
tivas. A lo largo del tiempo transcurrido desde la sanción del de¬ 
creto respectivo —marzo de 1959— esas críticas han acrecido. Y 
en los últimos meses, sendos editoriales de la prensa más presti¬ 
giosa se han dedicado a expresar la preocupación pública ante la 
sensación ambiente, cada día más acentuada, de que no todas las 
firmas radicadas estaban cumpliendo sus obligaciones. 

La intervención estatal ha tenido que producirse. El 17 de ma¬ 
yo ppdo. el ministro de Economía anunció que aquellas empresas 
ue se hayan excedido en los porcentajes de importación aproba¬ 
os oportunamente deberán abonar los recargos establecidos o 
quedar excluidas del régimen que las beneficiaba. 

El régimen de radicaciones de la industria automotriz, estable¬ 
cía el porcentaje progresivo de partes de fabricación nacional que 
debían integrar los autos construidos bajo el amparo de dicho ré¬ 
gimen. La situación era equitativa desde un punto de vista ge¬ 
neral: las empresas recibían el necesario aliciente y la Nación 
se beneficiaba con la paulatina formación de una poderosa y muy 
necesaria industria. 

Buena parte de las firmas radicadas dio cumplimiento al decre¬ 
to. Pero otras no lo hicieron. Es justo, pues, que las cosas sean 
puestas en su lugar. El rubro automotores es demasiado impor¬ 


tante para que se permitan aventuras que, mientras desmoralizan 
y colocan en desventaja a las empresas firmemente empeñadas 
en afirmar sobre bases sólidas su industria, dañan el interés gene¬ 
ral, perturbando un mercado que, como tal vez ningún otro, ne¬ 
cesita aire saneado para su desarrollo. 

No nos podemos llamar a engaño. Una cosa es una industria 
dispuesta a producir sus vehículos levantando, al amparo de una 
legislación benévola, las plantas necesarias para llegar al objeti¬ 
vo último del automóvil 100x100 argentino, y otra cosa es alzar 
una precaria línea de montaje para el armado de piezas importa¬ 
das. Lo primero es el porvenir promisorio. Merece ser apoyado. 
Lo segundo, es negociado y sin futuro. Y no estamos para eso. 

Los automovilistas, en cuyo nombre hablamos, se sienten lógi¬ 
camente preocupados por este problema. Para la inmensa mayoría 
la compra de un auto representa un duro esfuerzo y por eso qu 
ren saber cuál será el porvenir de su inversión. ¿Qué pasará si 
cesa la fabricación de un modelo? ¿En cuánto afectará este cese 
al precio del coche? ¿Se dispondrá entonces, con facilidad, de los 
necesarios repuestos? En este aspecto, la tranquilidad del automo¬ 
vilista está en relación directa con la forma en que se cumpla el 
decreto de radicaciones. 

Sabemos que habrá, entre las firmas que han alcanzado los to¬ 
pes establecidos, alguna que no haya podido hacerlo en virtud 
de circunstancias que no pudieron superar. Esperamos que su propio 
esfuerzo les permita ponerse en orden. Pero digamos, porque lo 
exige el bien del país, que no es posible aceptar el prejuicio que im¬ 
plica un drenaje de divisas que no se justifique con creaciones 
serias y orientadas a un desarrollo positivo. 

El Director 





PARABRISAS -15 



Valiant, el primer compacto de la Chrysler, tiene un motor de seis 


cilindros inclinado, de 101 HP. 


Septiembre 1959 quedará probablemen¬ 
te en la historia automovilística como una 
fecha memorable para la industria. Detroit, 
lastimada por el aguijón de un abejorro 
cada vez más molesto, lanzaba su contra¬ 
ataque masivo con la presentación de un 
nuevo género de coches llamados "compac¬ 
tos”. El abejorro, que vino del otro lado 
del Atlántico, ahora pica menos, pero mu¬ 
chas noches de insomnio causó en la Me¬ 
ca del automóvil. 

Su aletear empezó débilmente en la mal¬ 
trecha Europa posbélica de 1946, cuando 
los fabricantes apartaban escombros con 
una mano y hacían autos con la otra. No 
bastaba hacerlos, sin embargo; había que 
venderlos, concretamente, exportarlos; y 
para los exportadores el Shangri-La fue y 
es, la áurea reserva de dólares del Tío Sam 
en Fort Knox. Súbitamente, a las costas de 
F.E. UU. afluyeron automóviles, primero 
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por unidades, luego por decenas, después 
por miles. 

El automóvil estadounidense siempre tu¬ 
vo características determinadas; motor gran¬ 
de y perezoso, suspensión blanda y de re¬ 
lativa estabilidad en curva, consumo de 
nafta algo elevado, amplia capacidad para 
seis personas y su equipaje, e inigualada 
facilidad de manejo. Los "visitantes" eran, 
en cambio, completamente distintos; chi¬ 
quitos, duros de suspensión, pero de inme¬ 
jorable estabilidad, ruidosos y “nerviosos” 
(tal como define ese italicismo, automovi¬ 
lísticamente hablando, tan expresivo). Co¬ 
ches no para sentarse y timonear, sino pa¬ 
ra manejarlos; muchos cambios, curvas ági¬ 
les para no perder impulso, y filtrarse en 
el tránsito como una moiarrita en un car¬ 
dumen de bagres, valga la comparación. 

¿Cuál de los criterios es el más válido? 
Difícil —y subjetivo en todo caso— opinar. 
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El norteamericano transporta personas del 
punto A al punto B sin problemas y sin tra¬ 
bajar mucho; el europeo lleva menos gente 
y menos cómodamente, pero pretende que 
sus clientes-usuarios se diviertan mientras 
viajan. Lo cierto es que, encontrándose la 
verdad entre los extremos, se operó una 
transformación de apreciable magnitud en 
la idiosincrasia de muchos compradores es¬ 
tadounidenses. 

Se protagonizó en Estados Unidos una 
especie de “volver a vivir” y nuevamente 
el automóvil fue tema de conversación y 
se compró por sí y no solamente como un 
artefacto doméstico más. No quiere decir que 
todos los norteamericanos andan ahora en 
Berlinettas Ferrari, pero sí que recuperaron 
el placer de manejar. Esto se ve en los pro¬ 
ductos nativos; tienen más potencia (lle¬ 
garon a cifras francamente estrafalarias, 
después dieron marcha atrás porque había 











Uno de los " precompactos " asimilado ahora a esa categoría, es el Lork Studehaker, con motor de 

seis cilindros de 112 HP, s 

primidos que a los una especie de histeria colectiva de "más vair de Chevrolet, 

iiían sus árboles de grande, más potente’. Pero... los abejo- nía poco; motor ti; 

ancas de cambio en rros mostraban ya una "penetración de turbina a correa, s 

i opción a cajas de mercado” más y más inquietante. La hi- en las cuatro rued 

>ién se venden mo- pertrofia llegó a su pináculo y dejó un va- portante. El ultime 

de ser francamente cío. La gente pedíí autos más razonables... el Valiant; un pi 

1 Chevrolet Corvet- y los tuvieron. mente; tenía un s< 

:cididamente depor- Todo 1959 fue algo así como "el año }>ero inclinado Cf 

; tos. de los compactos”. Millones de palabras de componentes) ) 

sechar lo sembrado se gastaron en pronosticar, rumorear y ana- de corriente contir 

>. 25 1 unidades ven- lizar lo que serían los nuevos coches más tres tenían, sin en 

i 1949; 98.187 en chicos que la industria nativa iba a lanzar tórico, el "Ramble 

958; 614.151 en para resistir el ataque de ultramar. Por fin iniciado hace añe 

:ativamente, empezó todos los rumores tuvieron una concreción. Nash y ahora com 

se alcanzó la baja- Primero apareció el Ford Falcón, un se- pió por esa pequt 

uede ver). Durante dán de seis cilindros con diseño convenció- dinámica empres 

lécada 1950, sin em- nal, carrocería autoportante y 90 HP (con- óxlto del Rambler 

orteamericana quiso tra más de 350 ofrecidos por algunos de tos” que indujo a 

>puesta; coches más los autos verdaderamente grandes de De- gramar automovile 

más blandos de sus- troit). nes y concepción, 

i minoraba- se vivió El segundo golpe de escena fue el Cor- teiminables analis 
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Supercompacto" quiere decir no "más chico", sino "más grande es el Buick Special, con un VS 

de aluminio de litros y 155 H />. 


das opiniones y las esperanzadas prediccio¬ 
nes que preccoieron la triple mise en sce- 
ne, quedaba en pie una tremenda pregun¬ 
ta: ¿a quién perjudicarían los compactos? 
¿A costa de quién se venderían? 

Descartando la posibilidad de que encon¬ 
traran una napa de nuevos compradores 
—ya prácticamente no queda nadie sin 
auto, aunque muchos tienen ya familias 
de dos y tres coches—, evidentemente los 
compactos deberían cortar su tajada de al¬ 
guna serie ya existente; o los importadas 
o lo^ coches de tamaño grande ("standard- 
siz,e”) de la producción norteamericana. 

Los importados han acusado rudamente 
el golpe; de 614.151 (1959) a 498.785 en 
1960, y las cifras de 1961 muestran idén¬ 
tica v desfavorable tendencia. El panora¬ 
ma "standard” norteamericano es confuso, 
porque una sensible retracción económica 
dificulta comparaciones. El cuadro es éste: 
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1 er. trimestre 1 er. trimestre 
1960 1961_ 


ler. trimestre] 1er. trimestre 


FABRICANTE Y MARCA 


FABRICANTE Y MARCA 


Grupo General Mot ors 

Buick (stondord) 

Buick Spoclal (compacto) 
Cadillac (standard) 
Chevrolet (standard) 

Corvair (compacto) 
Oldsmobilc (standard) 
Oldsmoblle F-85 (compacto) 

A . a 1_ . J..Ü 


Pontiac (standard) 127.792 

Pontiac Tempest (compacto) _ 

Grupo Ford Motor Com pa nv 

Comet (compacto) 17.534 

Falcon (compacto) 126.132 

Ford (standard) 310.124 1 

Lincoln (standard) 7.534 

Mercury (standard) 55.031 

Thunderbird (standard) 22.731 

Grupo Chrysler Corporat ion 

Chrysler (standard) 27.540 

De Soto (standard) 12.769 

Dodge (standard) 111.335 

Imperial (standard) 5,862 

Lancer (compacto) - 

Plymouth (standard) 89.643 
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5734 Dentro de este complicado panorama, 
aparece lo siguiente: los compactos, gené- 
g .732 ricamente hablando, han sufrido menos que 
5.791 ] os au tos grandes. Considerando marcas re- 
®:976 cién aparecidas en 1960 (y que no entra- 
0 885 ron en el primer trimestre de ese año) y 
no considerando los compactos de Ameri¬ 
can y Study Packard (no hay cifras desdo- 
2478 bladás), se vendieron 309.137 compactos 
Toes de los Tres Grandes en 1960 contra 
¿o” 306.818 en 1961, vale decir, una c*si pa- 

ridad. 


Vollant (compacto) 

71.586 

23.753 

Independientes 



American Motor* 

132.659 

73.430 

Studebaker-Packard 

34.625 

13.256 

Totales generales 

2.002.229 

1,188.201 















Con carrocería similar a la del 
Valianl, pero ano trompa modifi¬ 
cada, Chrysler Corporation vende 
el Lancer por sus distribuidores 
Dodge. 


Seis personas entran cómodamente 
ert el Corvair, cuyas dimensiones son 
—muy aproximadamente — las de 
un Chevrolet prc-1940 (pero más 


Evidentemente, en Estados Unidos “the 
compact car is here to stay” (el auto com¬ 
pacto está siquí para quedarse). Ahora bien 
¿qué es un compacto? Observamos que en 
la práctica el término es sumamente am¬ 
biguo. • En un primer tiempo, se decía a 
randes trazos que un compacto tenía una 
istancia entre ejes que oscilaba de 95 a 
110 pulgadas (de 2m40 a 2m80) y con 
una cilindrada de entre dos y tres litros. 
Sin embargo, algunos compactos de la “se¬ 
gunda generación” tienen más cilindrada 
y/o mayor distancia entre ejes. Por otra 
parte ya se habla en EE. UU. de los “su- 
pcrcompactos”, que vendrían a ser coches 
pequeños del tipo que ha popularizado la 
industria europea en el mundo. Concreta¬ 
mente, se menciona un Ford “Cardinal” 
con motor de cuatro cilindros en V refri¬ 
gerado a aire, tracción delantera, y tamaño 
general “aproximado al del Volkswagen. 


Sucintamente, éstos son los detalles de 
los principales compactos del momento: 


Marco 

Motor 

Cilin¬ 

drada 

Potencia 

Entre 

Ejes 

Peso 

Buick Spccial 

V8 

3.52 

155 

2,68 

1.190 

Chevrolet Corvoir 

60 

2,38 

80 

2,60 

1.040 

Comet 145 

6 L 

2,32 

85 

2,84 

1.110 

Comet 170 

6 L 

2,79 

115 

2,84 

1.180 

Dodgo Lancer 

6 L 

2,80 

109 

2,72 

1.180 

Ford Falcon 

6 L 

2,32 

85 

2,83 

1.020 

Oldsmobile F-85 

V8 

3,52 

155 

2,68 

1.210 

Pontiac Tempest 4 

41 

3,19 

110/40 

2,89 

1.270 

Pontiac Tempest V8 

V* 

3,52 

155 

2,89 

1.350 

Rambler American 

61 

3,20 

90 

2,54 

1.150 

Studebaker Lark 

6 L 

2,80 

112 

2,80 

1.360 


T 


Si bien algunos de estos coches se ha¬ 
llan apartados de los conceptos originales 
de un “compacto”, filosóficamente entran 
dentro de la “nueva ola” de coches más 


chicos y más razonables, que parece habef 
invadido a Estados Unidos después de & 
alocada carrera de superlativos de hoce 
unos pocos años. Los mismos automóviles 
de “tamaño standard” han frenado su hi¬ 
pertrofia y algunos hasta han empezado 
a achicarse de una o dos pulgadas, mien¬ 
tras que la “carrera de potencia” ya no 
es más que un recuerdo no demasiado agra¬ 
dable. 

El mercado de importados ha sufrido un 
revés serio. Esto se debe en parte a ele¬ 
mentos poco responsables u oportunistas 
que trajeron coches foráneos al país sin 
adecuado respaldo en “service” y repues¬ 
tos; después de haberle dado inmerecida 
mala fama a toda la industria europea (v 
transitivamente la japonesa) en general, 
se cree que ahora estos elementos poco pro¬ 
vechosos desaparecerán de escena, dejando 
solamente las marcas responsables y que 
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Tempest a opción; es una obra de arte co¬ 
mo motor, pero su producción, dentro de 
lo limitado del mercado argentino, frac- 
cionado más aún por intensa competencia, 
resultaría seguramente de costo proliibiti- 
vt frente a los “seis-en-línea" relativamen¬ 
te sencillos de Falcón, Valiant y Rambler. 

Por eliminación, quedaría el Pontiac 4 
cilindros, con su motor inclinado, caja de 
velocidades montada en el puente trasero, 
y su novedoso “cardan flexible 1 que amor¬ 
tigua las vibraciones innatas en un motor 
tctracilíndrico. El público argentino, tra¬ 
dicionalmente conservador en materia de 
innovaciones técnicas, ¿lo aceptará? ( Sí, 
será muy lindo, pero si se rompe, ¿quién 
se lo arregla en este país?"). . . 

Habiendo reseñado brevemente las di¬ 
ficultades que, en nuestra opinión y se¬ 
gún la rumorología porteña (“No habrá 
rnmnacto argentino de General Motors ), 


Dentro de este cuadro falta solamente Ge¬ 
neral Motors, cuyos planes permanecen en 
el mayor secreto, pero se cree aue sus pro¬ 
yectos inmediatos no contemplan la pro¬ 
ducción de un “compacto”. Aunque GM 
tiene más compactos (cinco, contando las 
dos variantes de Pontiac Tempest) que los 
otros grupos, paradójicamente parecerían es¬ 
tar en la situación menos favorable para 
producir en Argentina. El Corvair es el 
compacto barato de GM, pero su motor 


pueden ofrecerle concretamente algo tan¬ 
gible al automovilista norteamericano, tan 
bien seryido por su industria local. 

¿Y en nuestro país? 

¿Argentina también tendrá sus compac¬ 
tos? Parecería que sí. No nos -referimos 
ahora al Bergantín, ofrecido al público co¬ 
mo “el primer compacto argentino”; reco¬ 
nociendo la justeza de ese slogan, preferi¬ 
mos seguir por la variante semántica que 
presupone un “compacto" debe ser nece¬ 
sariamente concebido y producido en Esta¬ 
dos Unidos, sin perjuicio de su contempo¬ 
ránea fabricación en otros países. Atenién¬ 
donos a esa descripción, los rumores v chis¬ 
mes que pululan por doquier en Buenos 
Aires, coinciden en afirmar que al menos 
Ford (Falcón), Chrysler - Fevre y Bassct 
(Valiant) e Industrias Kaiser Argentina 
(Rambler seis cilindros), estarán pronto 
con compactos en sus salones de venta. 
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¿QUE PERFORMANCE (TIENE UN AUTO COMPACTO? 

Como evidentemente en nuestro país son hasta ahora pocas las ex¬ 
periencias formadas con automóviles compactos por la sencilla raz<Sn 
ele que hay pocas unidades circulando en la calle aun hemos recurrido 
a diversas revistas especializadas de Europa y Estados Unidos para una 
determinación de qué performance podría esperarse Concretamente, 

reunimos una serie de datos, pero deludo a las grandes discrepancias 
existentes en los coches probados (algunos con motor de seis cilindros 
v algunos con V8, en algunos casos se usa nafta de 72 octanos y en 
otros 7 80 o aún 100; algunos de los coches probados tenían transmi¬ 
sión automática, otros caja manual) desistimos de tabular nuestros 
resultados, pero haciendo un promedio aproximado podemos deducir 

10 Ihi"compacto de seis cilindros, dentro de los cubicajcs habituales, 
equipada con caja manual de velocidades (tres marchas) tendrá una 
velocidad máxima de 1 35 o ISO kilómetros por hora y su consumo 
será de 20 a 25 litros cada 200 kilómetros (8 a 10 kilómetros por li¬ 
tro). Probablemente será necesario usarlos con nafta especial o de lo 
contrarío atrasar el encendido (en cuyo caso no alcanzarán las cifra* 
enunciadas). En el cuso de que los fabricantes en nuestro país 1 des¬ 
compriman’' los motores para adecuarlos a la nafta común argentina, 

tampoco se obtendrán estos resultados. 

De todos modos, se puede esperar una velocidad de crucero no tn fe¬ 
rial a 90 kms/hora y que tal vez • ¡canee los 110. 


¿Habrá Rambhr en la Argentina? 
Es sugestiva la presencia ae uni¬ 
dades de esta marca en los pre¬ 
dios de la fábrica de I, K. A., 
en Santa Isabel. 



enturbian el panorama de GM (aunque 
por otro lado se asegura que -van a fabricar 
un automóvil “no compacto”), considera¬ 
rnos sintéticamente las posibilidades del 
compacto en la Argentina. 

En general, deben esperarse grandes 
transformaciones de mercados; aún los sec¬ 
tores no directamente afectados por la in¬ 
vasión de compactos (o sean los coches pe¬ 
queños) lo serán transitivamente. Todos 
sabemos que antes de 1948, se vendían 
muchos más Ford y Chevrolet en nuestro 
país que cualquier otra marca. Posterior¬ 
mente, factores en cierta forma circunstan¬ 
cies viraron esa preferencia algo compul¬ 
sivamente hacia automóviles de pequeña 


cilindrada y formato, y de marcas que en 
su mayoría eran desconocidos por el publi¬ 
co argentino antes de la década del cin¬ 
cuenta. Ahora ¿qué pasará? Ford y Chrysler 
(representado más popularmente por Ply- 
mouth, Dodge y la desaparecida De Soto) 
son marcas tradicionales; I. K. A. no lo es 
en función de tiempo, pero sí en la acep¬ 
tación popular de sus productos. 

Ahora, ¿qué pasará? Creemos que el co¬ 
che europeo está ya definitivamente “aque¬ 
renciado” en la Argentina. Muchos tal vez 
lo hayan aceptado un poco a regañadien¬ 
tes pero ahora están completamente con¬ 
vertidos” y no quieren saber más nada de 
autos grandes. Otros, indiscutiblemente, 


volverán a las marcas de sus primeros amo¬ 
res automovilísticos; y por otra parte el 
compacto responde en su tesitura al con¬ 
cepto tradicional del automóvil en la Ar¬ 
gentina, un seis cilindros de alrededor de 
tres litros de cilindrada (con un amplio 
margen en más o en menos) y unos 100 
HP. Concretamente, y tal como está ocu 
rriendo en Estados Unidos, sobrevivoán 
los fuertes y los que están bien organiza¬ 
dos para vender y atender autos de buena 
calidad. 

Y aparte de los compactos, ¿habrá autos 
grandes argentinos? Existe ya, por supues¬ 
to, el Kaiser Carabela; pero la rumorologia 
porteña también machacó sobre la posibt- 

PARABRISAS - 21 







Técnicamente muy interesante; el Pontiac 
Tempest, que en cualquiera de sus opciones 
<V8 6 4 cilindros) tiene la caja de veloci¬ 
dades en el puente trasero y un cardan que 
trabaja a la torsión. 


El Comet es un "super-Fo/cón"; un poco 
más largo, un poco más lujoso, un poco más 
potente. Se vende bien en los Estados Uni¬ 
dos. Se cree que la Ford fabricaría, sin 
embargo, el Falcón, cuya mecánica es si¬ 
milar. 




lidad de que la Ford aprovechara su línea 
de producción de motores y transmisiones 
V8 (para el F-100 y F-600) para construir 
también una de las series grandes de Ford 
(Fairlane, Galaxie). Probablemente la idea 
no sería descabellada, aunque habría que 
ver concretamente si el precio y las posi¬ 
bilidades resultantes de venta, justificarían 
la introducción en el país de los elementos- 
máquina necesarios para producir la carro¬ 
cería en el país. El criterio de Ford., 
también podría aplicarse a GM y Fevre 
y Basset-Ohrysler, que también fabri¬ 
can motores grandes en el país. Una pauta 
del posible éxito de eventuales coches gran¬ 
des de producción argentina, lo da el he¬ 
cho de la aceptación que han tenido las 
pick-up de los Tres Grandes, también el 


Studebaker de Los Cedros; muchos com¬ 
pradores las destinan a funciones más pro¬ 
pias de un automóvil, recurriendo inclu¬ 
sive a carroceros para que preparen versio¬ 
nes "doble cabina ’ o “rural”. 

De cualquier forma, difícilmente la pues¬ 
ta en marcha de los planes sobre fabrica¬ 
ción de compactos —suponiendo la vera¬ 
cidad de los distintos rumores que circulan 
en nuestro medio— admitirán la entrega 
al público de los mismos mucho antes de 
fin de año. No podemos dejar de pensar 
que si bien el "compacto” responde a con¬ 
ceptos firmemente arraigados en la Argen¬ 
tina, y firmemente avalados por las ca¬ 
racterísticas viales y topográficas del país, 
la enorme aceptación de los pequeños autos 
europeos no puede responder pura y exclu¬ 


sivamente a las restricciones impuestas a la 
importación de los primeros. De otra for¬ 
ma, difícilmente se explicaría que todas 
las radicaciones que tienen estado público 
(excepto I. K. A.) hayan sido para fabri¬ 
cación de coches pequeños. Estos presen¬ 
tarán una fuerte y tal vez, para muchos 
inesperada oposición al avance de los com¬ 
pactos o "grandes” de origen estadouni¬ 
denses. 

Es de todos modos previsible que el 
año 1962 será uno de ajuste y transición 
dentro del mercado argentino del automó¬ 
vil, que tan brillantes perspectivas de evo¬ 
lución ofrece si las distintas empresas, guia¬ 
das oportunamente por nuestras autorida¬ 
des nacionales, saben jugar bien las car¬ 
tas que tienen en la mano. + 
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¿usted 
propone 

g sn 
novia 


dispone ? 


io 

m 

preguntas 
de Eugenio Diez 
n los futuros 
maridos 


1 ) ¿Uaffquiere vivir lejos de sus suegros y ella cerca? 2) ¿Usted qu.ere casarse de corto y ella de argo? 3) 
y ella a París? 4) ¿Usted quiere ir en micro y ella en avión? 5) ¿Usted quiere un departamento y ella una ^ J T 

casarse en 1967 y ella en 1961? 7) ¿Usted quiero que el primer hijo sea varón, y ella mujer? 8) ¿Quién elegirá el nombre ) ¿ 
cinará ella o usted? 10) ¿Ella quiere ir sola a elegir los muebles? 

Per^la A pregunta R DIEZ es^suy^ amig^'üya^ eMa y"de EUGENIO DIEZ. Usted no puede dejar de intervenir personalmente en 
la elección de la casa donde comprará sus muebles. Debe ser una mueblería de confianza, responsable, donde ustédesté seguro 
de que comprará muebles definitivos, para toda la vida. Después que usted haya elegido esa Casa de absoluta confianza, déle 

EUGENIO DIEZ, qt/e'desde 'hace casTcincuenta años amuebla hogares argentinos, lo espera a usted con lo 
industria nacional del mueble, con precios razonables y con condiciones de pago excepcionales: nada menos que Düb ANUo, con 
su FAMOSO PLAN EXCLUSIVO PARA NOVIOS. 


£119 £UÍO 
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Diefe 


BERNARDO 
UE IRIGOYEN 
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Podríamos decir que una cosa es •manejar y otra es manejar bien 
Todos nosotros —los que leen nuestra revista, los que no la 
leen, y los que la escribimos— tenemos, en mayor o menor 
grado, defectos, pequeños o grandes, de conducción. . . 

Muchas veces nosotros mismos no nos damos cuenta de j 

pequeños errores que sorpresivamente adquieren ^ 

importancia mayúscula, por eso de que "lo que 'no pasa úffl 
en cien años, pasa en un día'. . . Cien, doscientas 
veces prendemos ciaarrillos en marcha y no pasa 
nada. .. y la vez centésimoprimera, perdemos 
momentáneametne el control del vehículo. . . 
con consecuencias que dejamos a cargo del lector. v 

En estas líneas van marcados algunos de los ^ 

problemas que todos los días provocan accidentes de 
mayor o menor magnitud. A medida que avanza nuestra 
motorización, se multiplica la incidencia de los problemas 
que esa motorización trae. Entonces es importante que 
usted ... 




En matemática, es positivo el producto de nios valores negati¬ 
vos. Así, — x 2 = y, y también: x-=y. Quiere decir que tanto 
números positivos como números negativos, cuando se multiplican, 
siempre producen un valor positivo. Este sencillo aunque aparen¬ 
temente paradójico principio matemático encuentra su contravalor 
filosófico en el hecho de que dos negativas implican una afirma¬ 
ción por el principio de redundancia. Por lo tanto, si usted NO 
aprende a NO manejar, quiere decir que usted no asimila esos 
conocidos y molestos defectos de conducción que todos tenemos 
en mayor o menor grado; o sea, que usted maneja bien por no 
manejar mal. 

Por 'eso hemos titulado así esta nota. No es en esta instancia 
cuestión de aprender a hacer las cosas bien, porque la verdad es 
que, en la mayoría de los casos, todos más o menos nos damos 
cuenta intuitivamente de cuándo estamos haciendo las cosas mal. . ., 
¿verdad? 

¿Ponemos los puntos sobre las íes? 

NO abramos las puertas sin mirar hacia atrás. Es muy feo ve¬ 
nir caminando y encontrarse de repente con el filo de una puer¬ 
ta que se abre. Y puede provocar contusiones y magulladuras que 
de simpáticas no tienen nada. Si la calzada es —dentro de cier¬ 
tas limitaciones— el “mundo” del automóvil, recordemos que la 
acera es el predio del transeúnte. También al abrir las puertas 
del lado de la calle, corremos peligro de golpear a un ciclista o mo¬ 
tociclista ..., o que otro coche nos borre la puerta, con gran ale¬ 
gría de los chapistas de la zona. 

NO desafiemos el peligro amarillo. No se trata en este caso de 
sugerir implicaciones políticas o sociológicas. Se trata de que no 
debemos cruzar semáforos cuando la luz ya está en amarillo. El 
amarillo es una luz intermedia cuyo fin es el de prevenir al con¬ 
ductor de que pronto se encenderá la luz roja. La idea es de que 
no nos sorprenda la luz roja cuando nosotros estamos acercándo- 
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lenciador, y se filtren emanaciones de residuos de combustión. 
Con las ventanillas abiertas, estas emanaciones generalmente se 
disiparán en la atmósfera, pero si cerramos herméticamente porque 
afuera hace frío, lo más probable es que a la larga el monóxido 
de carbono (CO, también conocido simplemente como óxidb 
carbónico) nos adormezca y nos haga perder el conocimiento. 
Algunos conductores son muy peligrosos cuando están despier¬ 
tos. . ., pero todos lo son cuando se duermen al volante. . . 

Hsta aquí, hemos señalado una serie de cosas poco recomen¬ 
dables en cuanto se refiere al comportamineto del automovolista con 
relación a sus congéneres en el tránsito. Ahora_hablemos un poco 
de otra serie de recomendaciones cuyo efecto es análogo pero no 
idéntico. O sea la forma de "administrar”, por así decirlo, el au¬ 
tomóvil. 

Por ejemplo: idealmente, un coche no debería estar nunca en 
punto muerto excepto en el momento en que se detiene por com¬ 
pleto. Aparte de la posibilidad de viraje, siempre presente por 
medio del volante de dirección, en cuanto se rtiere al desplaza¬ 
miento del coche tenemos dos posibilidades; frenar o acelerar, y 
en situaciones imprevistas, una de las dos puede sacamos del 
apuro. Cuando andamos en punto muerto, estamos negando una 
ae esas posibilidades. 

Lo correcto, a medida que vamos perdiendo velocidad, es jr 
colocando sucesivamente marchas cada vez más bajas, tercera, 
luego segunda (primera generalmente no, porque usualmente no 
es sincronizada; además, generalmente es una marcha muy “cono* 
para ser aplicada con el coche detenido o a muy baja velocidad) 
i nos habituamos a colocar marchas inferiores cada vez que redu 
cimos sensiblemente la velocidad (no se trata tampoco de ponei 
la tercera cada vez que levantamos el pie del acelerador), tendré 
mos un control más efectivo sobre el coche, ayudaremos a loi 
frenos con la contrapresión del motor, y en definitiva maneja 


demasiado cerca como para frenar, rero si nos- 
mala costumbre de cruzar “sobre el amarillo”, 
lidad de ese preaviso. Con el muy posible re¬ 
legar encima del semáforo, éste se ponga roio y, 
;rde del otro lado.... y aparezca algún embala- 
sal . ■ • 

:mos demasiado al prójimo. Como solidaridad 
ando vamos en auto y nos acercamos demasia- 
nte, si éste tiene aue frenar por alguna circuns- 
es muv probable que nuestro motor termine 
íi.’ Claro,' esto no será así si los coches tienen 
itonces el motor de él quedará dentro del baúl 
le cualquier forma es un resultado desagradable, 
una distancia prudencial con relación al coche 


adelante se detiene y se empaca, es porque esta bajando alguien o 
pirque se le paró el motor. En ambos casos, podemos estar segu¬ 
ros de que el que va adelante tiene mucho más apuro por irse de 
una vez, que nosotros, porque está consciente de los improperios, 
que, mentalmente o de viva voz, están pronunciando los conduc¬ 
tores que se van apilando detrás. Con la bocina no vamos a hacer 
nada de bueno, y si se trata de una persona nerviosa, probable¬ 
mente la alteremos en forma contraproducente. 

NO aparezcamos de repente. . .; las visitas imprevistas son con¬ 
vidados de piedra en nuestras casas. Y nosotros, cuando "aparece¬ 
mos" súbitamente, somos los convidados pétreos (¿litoconvidados?) 
del tránsito. No salgamos nunca de la fila de coches estacionados 
sin mirar bien si viene alguien; no crucemos bocacalles a ple¬ 
no acelerador sin mirar; no salgamos de garajes o de entradas sin 
observar si vienen peatones y vehículos. 

NO prendamos cigarrillos mientras manejamos. No es por el 
vicio, sino que la maniobra de prender cigarrillos, necesariamente 
significa perder parcialmente el control sobre el vehículo; hur¬ 
gamos buscando el atado, desviamos la vista y por lo menos una 
mano mientras extraemos el cigarrillo, colocamos el cigarrillo en 
nuestra boca, luego buscamos un fósforo, raspamos la cabecita 
contra la base de la caja, y finalmente prendemos (cegándonos 
momentáheamente si es de noche), ¿Acaso alguno de nosotros 
liaría todas estas maniobras con una mano libre y la otra sobre el 
gatillo de un revólver cargado? 

NO hagamos caprichosos gigzags en medio del tránsito ur¬ 
bano. Aunque la fila nuestra progrese más lentamente que las 
demás, no debemos hacer maniobras sinuosas, porque el peligro 
es que de un momento a otro un colectivo nos haga importantes 
reformas a la'carrocería. No materialecemos el sueño del monóxido 

B io. Si cerramos todas las ventanas del automóvil, es muy pro- 
e que en algún lugar esté picado el caño de escape o el si- 
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rumos mejor. Hay que hacer una salvedad importante: que en los 
coches de tres velocidades es algo más difícil hacer esta manio¬ 
bra, porque existe normalmente un salto considerable entre ter¬ 
cera (directa) y segunda. De todos modos, cuando el coche ya 
está andando bastante despacio (20, 30, por ejemplo) ponga la 
segunda. 

¿Cómo debe tomar la curva? Muy poca gente, de la no ha- 
bitnada ol manejo que se llama generalmente “deportivo”, hace 
los virajes correctamente. Es muy frecuente ver conductores que 
llegan al viraje, frenan, desembragan o ponen el coche en punto 


hiuertó, doblan y sueltan el embrague o colocan un cambio. Esta 
práctica, que no es más que un mal hábito a velocidades ciuda¬ 
danas y con virajes de 90 grados, puede convertirse en peligrosa 
cuando se anda en ruta y tomando curvas a velocidades carre¬ 
teras. 

El IpiroQedímiento correcto, para cualquier viraje, es (frenar 
anticipadamente, hacer el rebaje si es necesario, o permanecer en 
directa si la potencia del coche lo consiente, v tomar la curva con 
acelerador. Recuerde que esto es recomendable en ciudad y muy 
importante en virajes ligeros, porque de no hacerlo, cualquier 
patinainiento (patinada) lo encontrará a usted en situación de no 

E der reaccionar. Además, en curvas un poco rápidas, casi todos 
; coches son más estables con un poco de acelerador, equili¬ 
brando así la transferencia de peso, que es negativa (hacia ade¬ 
lante) cuando el coche toma una curva sin acelerador. (Cierto 
que el problema es mucho más complejo que eso, pero, por ahora, 
ciñámonos a ideas fundamentales.) 

Sobre todas las cosas, no frene fuerte en las curvas. Tenga por 
seguro que descontrolará el coche. Cualquier frenada, aun suave, 
es peligrosa cuando el auto está en curva; piense que las ruedas 
de afuera están agarradas mucho más firmemente qUe las de aden¬ 
tro, pero que, evidentemente, todas frenan igual, de modo que las 
de afuera se pegarán más al suelo que sus compañeras. (Esto es 
debido a que cuando un coche toma una curva, la fuerza centrífuga 
tiende a nacerlo inclinar para afuera.) 

Tenga las manos sobre el volante en posición adecuada. Sobre 
este aspecto hay diferencias de opinión, pero generalmente se opina 
que lo ideal, para un coche con volante a la izquierda, es la posi¬ 
ción "cuatro menos cuarto" (o “nueve y veinte''), significando la 
posición que asumirán las manecillas del reloj a esa hora. Lo im¬ 
portante es que, en caso de tener que hacer una maniobra, nues¬ 
tras manos no se estorben mutuamente. 

Es muy importante sentarse cómodamente. Si nuestra posición 
al volante no es cómoda, en viajes cortos no notaremos más que 
esa incomodidad, pero en cruceros largos, el resultado de sentarse 
mal será que disminuyan nuestras aptitudes psicofísicas debido a 
que se acrecianta y se acelera la fatiga funcional. Terminando un 
largo viaje después de haber manejado en forma incómoda, esta¬ 
remos cansados, irritados y tal vez con algún incipiente dolor en 
la espalda, el cuello, las piernas o los brazos. . ., un síndrome no 
de lo más recomendable para el adecuado control de un vehículo 
sobre la carretera. + 
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Cémbielas en otoño o a principios de invierno y verá que rinden hasta un 30% másI Por qué? 
Porque al llegar las épocas calurosas, las bandas de rodamiento ya habrán tenido un pequeño 
desgaste que permitirá la mejor disipación del aire y por consiguiente, el trabajo en condiciones 

más refrigeradas. 

La preocupación por brindar un mejor servicio y guiar al usuario sobre cómo obtener el máximo 
rendimiento de sus cubiertas, complementa el gigantesco esfuerzo de estudio e investigación que 
Firestone de la Argentina realiza permanentemente para ofrecer más y mejores neumáticos para 
todo tipo de automotores. 

Tír0$tOtU 

* DI LA ARGENTINA $• A. I. C. 

í\ HOY Y SIEMPRE 10 MEJOR 

V Ekvcó. lodo, lo, dio, ./ Panorama Intormalivo FIRBSTONS, por LS5 Radio Rivadavia, a la, 22.25 h,. 
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No tienen sonido es tereoffí¬ 
nico, per o los coches Lancia 
gozan de tanto prestigio,y 
despiertan tanta ‘fideli¬ 
dad de cliente' entre sus 
usuarios, que se ha formado 
un club de propietarios de 
la marca, que se llama 

“Club Hi- FV \.. Esta 

marca aparece ahora con 
el novedoso Flavia de IjOO 
c. c. y tracción delantera. 


¿Automóviles con Hi-Fií Ya nos imagi¬ 
narnos la pregunta extrañada del lector, cu¬ 
ya imaginación vaga diagramando en el aire 
parlantes de alta fidelidad, cintas magne¬ 
tofónicas, y toda la gama de aparatos 
electrónicos que conforman un moderno re¬ 
ceptor Hi-Fi. 

No se trata de un auto con una radio 
más complicada que las demás, sin em¬ 
bargo. “Hi-Fi" es el nombre que se le ha 
dado a un club de reciente formación, in¬ 
tegrado por propietarios de automóviles Lan¬ 
cia, y que hayan tenido varios de éstos ante¬ 
riormente; hay ejemplos de asociados al Hi- 
Fi con más de veinte unidades en su “foja 
de servicios". Quienes pasan a integrar el 
grupo de socios reciben distintivos ae sola¬ 
pa y radiador consistentes en un facsímil de 
éste, rematado con las palabras Hi-Fi en 
relieve y una estrellita .por cada Lancia que 


S an poseído anteriormente. Queda enten- 
> que el club opera con el pleno bene¬ 
plácito de la fábrica, organizándose distintas 
actividades en común que afianzan cada vez 
más los vínculos entre vendedores y com¬ 
pradores. 

Por ciérto, esa fidelidad de cliente, im¬ 
plícita en el título del club,'responde a las 
características de inteligente concepción y 
diseño, óptima terminación y vida práctica¬ 
mente ilimitada, que ponen a los vehículos 
de Vincenzo Lancia & Co. en un plano que/ 
nada tiene que envidiar a los sellos más 
famosos del mundo. Es casi universal ouc 
quien tenga o haya tenido un Lancia ha¬ 
ble de él en forma invariablemente elo¬ 
giosa; y nombres como Kappa, Trikappa, 
Lambda, Dilambda, Astura, Ardea, Apri- 
lia, Aurelia son otros tantos verdaderos mo¬ 
jones en la historia de la evolución del auto- 



El Flavia ha sido la sensación de 
estos meses, con su motor de 
cuatro cilindros opuestos y trac¬ 
ción delantera. Su línea refleja 
el concepto contemporáneo en ca¬ 
rrocería. Derecha: El tablero tie¬ 
ne los instrumentos agrupados y 
velocímetro "linear amplio . 
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nomenclatura de sus productos la 
empresa Lancia ha seguido siempre la prác¬ 
tica de usar un “patrón" definido; en un 
tiempo, los distintos modelos iban llevando 
las letras del alfabeto griego, sistema que 
en la actualidad se ha reemplazado pqr el 
uso de los nombres propios de las antiguas 
vías imperiales romanas; cualquier aficiona¬ 
do del automóvil tendrá fresca en su me¬ 
moria el recuerdo del Aprilia, el Ardea y 
el Aurelia; y, en este momento, la produc¬ 
ción está integrada por el Appia, el Flami- 
nia y el Flavia, recientemente anunciado. 

La historia técnica de Lancia contiene 
como línea de inspiración el motor en V, 
de cantidades de cilindros “no usuales”. Co¬ 
mo “usuales" admitimos, por supuesto, a 
los V8 y los VI2; en cambio, la casa de 
Turín ha usado siempre los sistemas V4 y 
V6, no habiendo tenido prácticamente imi¬ 
tadores en las otras fábricas del mundo. Sin 
embargo, para el nuevo Flavia de tracción 
delantera, adoptaron el motor de cuatro ci¬ 
lindros opuestos. 

El Appia es el Lancia de mayor "anti¬ 
güedad’' en la línea actual. Es un sedán de 
1.100 c. c., cuatrp cilindros, cuyo motor se 
ha derivado del conocido Ardea; en su ver¬ 
sión 1961, rinde 64 H>P|a 4.900 vueltas, 
con 8,9 kilográmetros de cupla a 3.500 rpm. 
Tiene cuatro cilindros dispuestos en una V 
angosta (precisamente, 10 9 14’)con válvulas 
a Fu cabeza y una relación de compresión 
de 8:1. Su caja de velocidades tiene cuatro 
relaciones y marcha atrás (2 9 , 3* y 4’ sin¬ 
cronizadas), y el mando final tiene un pi¬ 
ñón de 11 dientes y corona de 45 (4,09:1 
de relación). 

La línea 1961 del Appia incluye tres ver¬ 
siones deportivas, la cupé de turismo, la 
cupé Gran Turismo Especial y el conver¬ 
tible Vignale; la cupé G. T, E. alcanza una 
velocidad de 150 km/hora (según la fábri¬ 
ca) y los otros modelos citados tienen má¬ 
ximas de 145, todos con un consumo de 8 
litros cada 100 kilómetros recorridos. So 
complementa con el eficiente sedán de cua¬ 
tro puertas, que hace poco tiempo fue mo¬ 
dificado recibiendo una parrilla de radiador 
con el moderno “tratamiento horizontal", 
manteniendo invariadas sus características 
mecánicas. 

Empezamos por el más chico y vamos 
ahora al más grande; es el Flaminia, ins¬ 
pirado en un acertado diseño de carrocería 
de Pininfarina de hace unos años, que se 
llamó “Florida”; fue expuesto como trabajo 
único en los salones y posteriormente, con 
leves modificaciones, pasó a integrar la li¬ 
nca de modelos de serie de la casa. El mo¬ 
tor, un V 6 de 2.458 cc. y 112 HP en su 


versión actual, es heredado de la unidad mo¬ 
triz popularizada por el “Aurelia” y también 
los ramosos coches sport tres litros de 1954. 
La potencia citada la obtiene a 4.800 rpm. 
con 7,8:1 de compresión. Hay también una 
versión más potente, de 131 HP SAE, cuya 
velocidud máxima puede llegar hasta 190 
kilómetros por hora. 

Los tipos de carrocería son: el sedán nor¬ 
mal Flaminia de cuatro puertas, 112 HP y 
160 km/hora; cupé Flaminia (carrocería 
Pininfarina), 131 HP y 170 km/hora; Fla¬ 
minia Gran Turismo, 131 HP y 180 
km/hora (carrocería Touring de Milán); y 
la Flaminia Sport, para competencias de la 
categoría Gran Turismo, también con el 
motor de 131 HP pero con una línea per¬ 
filada y baja que le permite alcanzar una 
velocidad de 190 kilómetros por hora. 

En todos los casos se usa una caja de cua¬ 
tro marchas montadas sobre el puente tra¬ 


sero (a lo Aurelia) y frenos a disco en las 
cuatro ruedas. 

Hemos dejado pata lo último la novedad. 
Por supuesto, ya ha dejado de ser una pri¬ 
micia, pero no deja de tener interesantes 
implicancias. En la nota “Motor Adelante 
o Atrás" (PARABRISAS, N 9 6), hicimos 
una serie de consideraciones acerca de las 
relativas ventajas y desventajas de los dis¬ 
tintos sistemas de disposición del motor y 
transmisión. (Entre paréntesis, en esa nota 
se citaba como rumor lo que poco después 
se confirmó, acerca del Lancia con tracción 
delantera). En esa nota comentamos que, 
si bien el proyectista de un automóvil de 
ese tipo tiene formidables problemas por 
delante, los mismos no han impedido la 
extensa popularización de muchos modelos 
de tracción a las ruedas directrices. Es de 
esperar, por lo tanto, que igual favorable 
destino le espera al Flavia, ya quo así se 


Arribo: Uno do las torsiones deportivas del flaminia. 
Centro: El Appia es el modelo pequeño de Lancia. 
Tiene motor de 1100 c.c. Derecha: Motor y transmi¬ 
sión (sin semiejes) del Flavia. Gran 'parte del mismo 

es de qjuminlo. 





Una cupé realizada sobre la estructura del Flaminia. Este coche tiene mucha 
aceptación entre quienes buscan un coche lujoso y fino. 



denomina este poco convencional 1500 de 
Ja casa de Tuifn. 

El Flavia es un sedán de carrocería mo- 
noestructural, de cuatro puertas y seis pues¬ 
tos, con suspensión delantera a paralelogra- 
mo deformable con una ballesta transver¬ 
sal única que pasa por arriba del tren de¬ 
lantero. Aunque las ruedas traseras no cum¬ 
plen otra función que la de rodar, están 
montadas en un eje rígido con dos ballestas 
longitudinales, tal como si fuera un eje tra¬ 
sero convencional. Ambos trenes tienen ba¬ 
rras estabilizadoras. 

El motor, como hemos dicho, es un cua¬ 
tro cilindros de disposición horizontal, con 


enfriamiento a agua, 82 x 71 mm. de diá¬ 
metro y carrera, y 78 CV a 5.200 rpm., pu- 
diendo el motor alcanzar 5.400 rpm. como 
régimen máximo. La caja de velocidades 
tiene las cuatro marchas sincronizadas, con 
relación final piñón/corona 10/41, vale 
decir, 4,1:1 expresado en la forma conven¬ 
cional. 

Las cuatro ruedas tienen frenos a disco, 
con -servo (los frenos a disco necesitan, en 
la mayoría de los casos, ayuda mecánica, 
pues las presiones del frenaje son. bastante 
elevadas). Evidenciando su linaje deporti¬ 
vo, el rodado 165 x 15 del Flavia, puede 
ser o bien el Michelín X o bien el Pirelli 


Conjunto de pistones y cigüe¬ 
ñal del Flavia. La disposición 
horizontal asegura funciona¬ 
miento suave y buen equilibrio 
del motor. 
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Cinturato, ambos caracterizados por ade¬ 
cuarse a coches de alta performance y con¬ 
diciones deportivas de viraje. 

Su carrocería representa un intermedio 
entre el Flaminia y la "nueva ola", de líneas 
rectas con ven tunales muy amplios. Las ca¬ 
racterísticas de fábrica señalan que seis 
personas viajan cómodamente en este coche. 

Aparte del interés que siempre despier¬ 
ta un nuevo Lancia, en este caso observa¬ 
mos otras características que llaman la aten¬ 
ción: para el sello Lancia son novedades ab¬ 
solutas, tanto la tracción delantera como la 
sistematización horizontal de los cilindros. 
No obstante, colegas europeos han señalado 
acertadamente que hay interesantes simili¬ 
tudes técnicas entre el Flavia y un prototipo 
que nunca llegó a fabricarse en serie, el 
Censa Caproni de 1947, exhibido en un sa¬ 
lón de Turín y luego relegado al olvido. 

Es también interesante señalar que el 
principio de tracción delantera, tan larga¬ 
mente defendido por Auto Unión, Panhard 
y Citroen, parece estar experimentando un 
renacimiento; veamos el Morris Mtnor 
(también llamado Austin Seven), el Flavia 
y otro rumor cuya concreción se da como 
casi segura, el Cardinal V 4 de la Ford Mo¬ 
tor Company americana. En el caso del 
Lancia, llama la atención el hecho de que 
se haya utilizado con tracción delantera un 
motor de cilindros horizontalmente opuestos, 
pues lo ancho de este tipo de motor, usual¬ 
mente limita un tanto el movimiento de 
dirección de las ruedas delanteras. 

Otros detalles: faros dobles, según la mo¬ 
da actual. . .; el servofreno es a vacío, co¬ 
nectado con el múltiple de aspiración. . .; 
diagrama de válvulas simétrico (14-58- 58 
14). . la cuarta es directa, lo que no es 
habitual en cajas “de retorno" (tracción de¬ 
lantera o motor atrás). . . Las otras rela¬ 
ciones de caja son: 3 V , 1,642:1,2“, 2,331:1, 
1* 3,947:1, MA 4,398:1...+ 
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ESTA EXPERIENCIA, LA MAS GRANDE REALIZADA EN ARGENTINA, 
CONFIRMA LA EXTRAORDINARIA CALIDAD DE LOS PRODUCTOS 
p.Vil. FABRICADOS BAJO UCENCIA Y CONTROL DE CALIDAD DE 

JOHNS-MANVILLE U.S.A. 

SR. COMERCIANTE! SR. TALLERISTA! APROVECHE UD. TAMBIEN, 
ESTA GARANTIA DE CALIDAD; VENDIENDO PRODUCTOS P.V.I. A LOS 
USUARIOS DE TODAS LAS MARCAS Y MODELOS DE AUTOMOTORES. 


PRATI-VAZQUEZ IGLESIAS 

SOCIEDAD ANONIMA 







“Hágalo usted mismo” 

* Por Juan Rogliatti 

LA REGULACION 


Tal vez a usted, amigo automovilista, no le haya pasado nun¬ 
ca de pisar con fuerza el pedal del freno porque había un obs¬ 
táculo imprevisto, y que el pedal del freno se haya ido hasta el 
piso sin que el coche se haya detenido. No espere usted que esa 
posibilidad se cumpla; haga revisar su sistema de frenos o de lo 
contrario ¡hágalo usted mismo! 

Los frenos de la -totalidad de los coches actuales son del tipo 
hidráulico; funcionan muy bien, pero tienen un solo defecto: si 
hay una pérdida en las cañerías, no hay freno. Esto se subsana 
en parte en los coches de carrera poniendo dos sistemas indepen¬ 
dientes, pero como éste no es el caso común, no nos ocupare¬ 
mos de él, y de todos modos el sistema doble se revisa igual que 
uno simple. Algunos autos modernos tienen los llamados frenos 
de disco, para diferenciarlos de los frenos comunes en que hay 
una "campana” de freno en cada rueda. Como el circuito hidráu¬ 
lico es lo mismo, tampoco hay diferencia en los controles. 

Lo quq hay que controlar en un sistema de frenos son los 
puntos siguientes: 

Nivel del líquido en el tanque de la bomba. 

Recorrido del pedal. 

Juego de las zapatas en las campanas. 

Eventuales pérdidas en los caños. 

Freno de mano. 

Luces indicadoras de frenadas. (Stop). 


1. Tanque europeo para liquido de frenos. Este modelo tiene un flotador 
con una varilla que indica el nivel sin abrir. 




2. Tanque Incorporado o la bomba maestra de frenos. 

El líquido de los frenos hidráulicos es una mezcla especial 
de alcohol y aceites, que debe tener características de fluidez, y 
no ser perjudicial para los metales y la goma de los distintos 
componentes del sistema; lo primero que hay que averiguar es qué 
marca de líquido usa el sistema, pues no debe de ninguna mane¬ 
ra mezclarse un tipo con otro. Los errores más comunes que se 
ven en los talleres, y que el cliente debe evitar que se cometan 
con su coche, son el uso indiscriminado de cualquier líquido 
en cualquier freno, y el uso de líquido que estuvo en recipientes 
abiervos en los cuales entra polvo y se evapora el alcohol. 

Lo que corresponde hacer es comprar una latita de líquido de 
la marca recomendada por el fabricante, si el auto es casi nuevo, 
o si no, de la marca que se usó cuando se reacondicionó el sistema 
de líenos. Tenga siempre la lata bien cerrada y use solamente 
ese líquido cuando sea necesario reponer. 

El tanque del líquido de frenos está en diferentes lugares se¬ 
gún el modelo de auto. En casi todos los europeos el tanque está 
separado de la bomba, en lugar bien accesible y hasta en ciertos 
casos es transparente, con lo cual el control es sencillo. Si no es 
transparente, se debe destapar y mirar: el líquido debe estar casi 
al borde; si falta poco se agrega sin más problemas, pues la falta 
es debida a la evaporación y desgaste normal, pero si el nivel 
estuviera muy bajo, ¡ojo!, puede haber una pérdida, y es impor¬ 
tante una revisión a fondo del sistema. 

En algunos autos europeos, y en los americanos, tanque y bom¬ 
ba forman una unidad ae hierro fundido; la tapa tiene un hexá- 


Algunos de estos controles son sencillísimos y pueden poner 
de manifiesto defectos graves que hay que subsanar de inmediato. 
Dividiremos entonces las operaciones en dos grupos: el primero, 
que puede hacerse en un momento cualquiera antes de salir de 
paseo, y el segundo, para los mecánicos aficionados que gustan 
quedarte toda la tarde debajo del auto. 


CONTROLES SENCILLOS 


El control del nivel del líquido es uno de los más importantes 
sencillos, y sin embargo ¿cuántos automovilistas conscientes lo 
acen en forma regular, digamos cada dos o tres meses? Tememos 
pocos. 
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FRENOS 


cono para usar llave, y esto tampoco c* p.uo.c.a. .a ••• 

y m uv grave, es que en los modelos americanos de unos años atrás, 
la bomba está escondida muy debajo de otros mecanismos, y lle¬ 
gar a ella, abrirla y mirar si hay líquido, es toda una hazaña. 
Pero no por ello hay que dejar de hacerlo, pues la segundad 
del coche y sus ocupantes depende de los frenos (como así tam¬ 
bién de las gomas y la dirección, los tres eslabones de la cadena 
de seguridad). Llenado el tanque se vuelve a cerrar, teniendo cui¬ 
dado de que no caiga basura en el mismo. 

La segunda operación de control, consiste en apretar el pedal 
de freno y ver qué pasa. Pueden ocurrir tres cosas: el pedal baja 
un poco y no más, por más presión que se ejerza sobre él. Es 
el caso ideal; los frenos están bien. Si el pedal baja normalmente, 
pero luego de unos segundos sigue bajando despacio, el defecto 
es grave, pues hay alguna pérdida en el sistema. Si el pedal baja 
casi hasta el piso, los frenos están muy gastados o hay aire en 
las cañerías. 

En el primer caso no hay más problemas y se puede pasar a 
otros controles; en los dos casos siguientes, veamos qué hay que 


ciencia del sistema frenante, son la "regulación del juego” y “pur¬ 
ga de las cañerías", que se verán luego. 

Entre los controles rápidos se pueden incluir todavía el control 
del freno de mano y de las luces de "stop”. 

Si el freno de mano funciona, debe estar en condiciones de 
poder mantener el coche detenido con el cambio en punto muer¬ 
to sobre una cuesta discreta; si no, hay que arreglarlo, pues nun¬ 
ca se sabe cuándo se va a necesitar, las luces de "stop" son im¬ 
portantes pues sirven para avisar al que sigue y evitar costosos 
encontronazos. El control de las luces forma parte de la instala¬ 
ción eléctrica, pero de todos modos hay que ver que las dos luces 
traseras funcionen (bombitas sanas, contactos limpios, cables en 
buen estado) y que el interruptor sobre la bomba esté conecta- 
unas levas excéntricas que se mueven desde la parte 


hacer. Si el pedal baja lentamente luego de haberse detenido La S zapatas de treno deben estar 
por la contrapresión de las zapatas en las campanas, quiere decir correspondiente campana, para que 
que el líquido escapa de alguna manera de los lugares en que 

está. Puede haber pérdidas en las cañerías (especialmente los 3¡jBM Jgk/'-- X 

flexibles) o en los cilindros de cada rueda, pero estas pérdidas son * * * 

inmediatamente visibles por medio de una inspección visual. Ade- p 1 / 

más este problema iría acompañado por un nivel muy bajo en el f i 

tanque, que se habría descubierto antes: la coincidencia de estas . X 

dos condiciones indica que hay una pérdida que subsanar, y el / \ '■? , 

lugar se encuentru buscando las características manchas de aceite, (’j f / 

donde la tierra del camino se habrá adherido en forma visible. 

Pero puede ocurrir otra cosa, cuando el pedal baja pero el ni- I 

vel del líquido es normal en el tanque. La bomba de frenos tie- ¿ t 

ne su pistón de forma particular, con dos cámaras, válvulas de ^ I iBflHfl 

acero y retenes de goma entre ambas: con el tiempo, válvulas v : 1 

retenes pierden su eficiencia, y el líquido comprimido en la cá- HW \ V ^ 

mara que comunica con el sistema de frenos, simplemente esca- L. \ - % 

pa en la parte trasera de la bomba, pero sin salir de la misma. yS 

Así, no hay pérdida exterior, pero sí interior: en este caso 
como en el anterior hay que llevar el coche al taller para que . 

se efectúe la correspondiente reparación, que no es aconsejable 
intentar "en casa”. MP'® 

Habíamos visto que podía producirse una tercera situación, o — 


regulan girando lo* tornillos de 
el cilindro operador y el resorte 


4. Vista de un freno de zapatas fijas. Se 
abojo. En la parte do arribo puede verse 

de retorno 



jar el nivel del tanque. 

3. Apretar el pedal con la mano paro sentir mejor qué presión se necesita 


• 

na inmediata, pero sin tocarla, para evitar una resistencia in- 
V un recalentamiento peligroso. Hay dos sistemas principales 
regulación que corresponden a los dos sistemas de frenos; cJ 
ema de zapatas fijas en el lado opuesto al del cilindro de man¬ 
tiene unas levas excéntricas que se mueven desde la parte 
;era del plato porta frenos, mientras que el sistema de zapatas 
tantes (o Bentfix) tiene un tornillo de separación entre am- 
zapatas, que sirve para la regulación. El manual de cada 
he indica qué sistema de frenos se emplea y su regulación. 

Para efectuar esta regulación, se levanta una rueda a la vez, 
* _ cpnrífin en nue hav 


ido v luego en ei oiro; iuuvjchuva ^ — —o- 

frotamiento, v entonces hay que probar varias vueltas com¬ 
as para estar seguros que no haya puntos en que se produ- 
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6. Regulación de frenos de zapatas fijos girando las levas excóntricas. 


ce una resistencia mayor (estos puntos se deben a pequeñas de¬ 
formaciones de la campana). La rueda debe llegar a girar li¬ 
bremente. 

Terminada la operación en las cuatro ruedas, que incluyendo 
el trabajo de levantar y bajar el coche puede necesitar poco más 
de media hora, se prueban los frenos: para ello se busca una ca¬ 
lle de piso limpio y seco, se acelera un poco y se frena a fondo: 
si el coche demuestru tendencias hacia un lado u otro, una de 
las ruedas de ese lado frena de más, con -la diferencia de que si es 
una rueda delantera el esfuerzo es mayor en el volante, mien¬ 
tras si la rueda es trasera el esfuerzo es menor y se percibe fá¬ 
cilmente el chillido de la rueda que se traba. De cualquier for¬ 
ma se corrige y se vuelve a controlar. 

ELIMINACION DEL AIRE EN LAS CAÑERIAS 

Si por cualquier causa ha entrado aire en las cañerías de fre¬ 
no, condición ciue se pone de manifiesto por una cierta elasti¬ 
cidad en el pedal, es necesario eliminarlo. Las mismas operacio¬ 
nes se efectúan en el caso de haberse substituido uno de los ca¬ 
ños si se quiere eliminar todo el líquido (viejo y contaminado) 
del sistema. , 

Son necesarias dos personas, una para apretar el pedal según 
las instrucciones de la otra. Se repite el siguiente trabajo en cada 
rueda, controlando de vez en cuando el nivel del líquido en el 
tonque, y reponiendo el que falta. Cerca de la conexión de la 
manguera flexible en cada plato portafreno hay una pequeña tuer¬ 
ca hueca, que sirve de llave. En efecto, destornillánaola media 
vuelta y apretando el pedal, sale el líquido. 

7. Regulación de fronos tipo Bendix. Se hoce con un destornillador, haciendo 
girar lo ruedo moleteada do regulación. El agujero para introducir el destor¬ 
nillador está en la parte de afuero, en el Volkswagen (en la foto), en la 
porte de odontro, o sea el plato portafreno en los demás. 



Para realizar la "purga” del sistema, se abre la llave-tuerca y 
se pide a la persona que ayuda, que baje el pedal; con el pedal 
bajo se aprieta la tuerca y entonces se avisa de soltar. Se vuelve 
a abrir, bajar el pedal, cerrar; soltar el pedal. Normalmente dos 
o tres veces para cada rueda son suficientes para sacar eventuales 
burbujas de aire; en cambio si se quiere sustituir todo el líquido, 
será necesario repetir la operación varias veces, hasta ver salir 
líquido limpio. 

REVISION DEL FRENO DE MANO 

El freno de mano actúa sobre los frenos traseros en forma autó¬ 
noma, es decir, independientemente del sistema hidráulico; por eso 
es necesario que esté en condiciones para servir como auxilio en 
caso de falla. En ciertos modelos viejos pero aun en circulación, 
el freno a mano actúa sobre la transmisión. En ambos casos se tra¬ 
ta siempre de un sistema de cables y palancas, y de una traba 
de trinquete en la palanca de mando para que el freno quede 
bloqueado y pueda soltarse. Uno de los inconvenientes más comu¬ 
nes en un auto viejo es que el mecanismo de trinquete esté gas¬ 
tado: en este caso el remedio es lógico, se cambia (si hay re¬ 
puesto). 


5. Si sobra un flexible de los frenos se va una mancha de grasa, hay pe¬ 
ligro de pérdidas, y debe substituirse. 



Lo que ocurre más a menudo es que por desgaste de las cintas 
de frenos, ya sea normal o porque se ha andado con el freno de 
mano puesto, éste no actúa con la debida fuerza. Para ello, es 
necesario regular el largo de los cables, lo que se consigue por me¬ 
dio de un tensor a tuerca y contratuerca incluido en un punto del 
sistema, ya sea cerca de la palanca de accionamiento o cerca de las 
ruedas. És una operación sencilla que no requiere mayores acla¬ 
raciones. 

FINALMENTE, ALGUNOS CONSEJOS 

• Si los frenos "chillan" es muy posible que las cintas estén gas¬ 
tadas hasta los remaches y hay que cambiarlas. 

• Los coches modernos están equipados con cintas pegadas: es 
mala práctica reemplazarlas con cintas remachadas, 

• Hay casos en que los frenos pierden eficiencia no por su culpa: 
las cintas pueden estar empastadas con grasa que se filtra de los 
cojinetes: una cepillada a fondo con nafta resuelve el problema. + 
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UNA CONTRIBUCION DE PARABRISAS 


Las planillas de precios de los autos usados —notable esfuerzo 
editorial de Parabrisas— han sido recibidas con aprobación consa- 
gratoria por todos los sectores interesados. Nos hemos impuesto 
y persistimos en esta tarea, superando las ingentes dificultades 
que ofrece la misma. 

Las cifras que figuran en la columna “Cotizaciones" son pre¬ 
cios reales, establecidos por el juego de la oferta y la demanda. 
En la columna “Ventas realizadas” damos las cifras de operacio¬ 
nes concretas. Las diferencias inusitadas que puedan notarse tra¬ 
ducen circunstancias particulares —estado del coche; mejoras o 
desmejoras— que influyeron sobre su precio. 1 lemos preferido 


darlas tal como fueron en la realidad, para refirmar la sólida fir¬ 
meza de nuestra información. 

Los presentes precios —por exigencias de la impresión gráfica- 
han sido actualizados al 31 de mayo de 1961. En el momento 
de cerrar la edición, nuestros técnicos, analizando la plaza, se¬ 
ñalaban que la misma se .había desenvuelto con una tendencia 
levemente bajista. Tan levemente bajista como para poder hablar 
de "plaza estacionaria". La previsión para el mes próximo es exac¬ 
tamente la misma, considerándose que el factor inflación acen¬ 
tuará la actual estabilidad. 


MARCAS Y 
MODELOS 


AUTOAR 

Rural 
Rural 
Rural 
AUSTIN 
12 HP. 

10 HP. 

12 HP. 

BORGWARD 

Isabella 

Isabella 

Isdbelld 

Isabella 

Isabella 

Isabella 

Isabella 

Isabella 

Isabella 

BUICK 

Sedanette 4 p. 
Roadmaster 


AÑO COTIZACIONES 


951 

1953 1 60.000 
1958 220.000 

1946 135.000 

1947 140.000 

1947 130.000 


VENTAS 

REALIZADAS 


110.000 


195.000 


120.000-130.000 


1956 240.000 
1956 240.000 
1956 260.000 

1956 260.000-305-000 315.000 

1956 315.000- 330.000 325.000 

1957 290.000 

1958 290.000 - 385.000 

1959 320.000 

1960 340.000 450.000 

1946 180.000 

1947 235.000 


MARCAS Y 1 
MODELOS 

AÑO 

COTIZACIONES 

VENTAS 

REALIZADAS 

Special 

1947 

200.000 

215.000 

Super 

1947 

230.000 


Special 

1948 

210.000 


Sedanette 4 p. 

1948 

230.000 - 270.000 


Roadmaster 

1949 

270.000 - 350.000 


Sedanette 4 p. 

1950 

270.000 


Special 

1951 

310.000 


Roadmaster 

1952 

310.000 


Super 

1952 

450.000 


Roadmaster 

1953 

360.000 

330.000 

Roadmaster 

1954 

360.000 


Special 

1955 

500.000 


Special 

1956 

580.000 


Roadmaster 

1957 

900.000 


Super 

1958 

1.000.000 


60 Ccntury 

CADILLAC 

1959 

1.150.000 


4 puertas 

1947 

200.000 - 225.000 


4 puertas 

1947 

230.000 - 245.000 

240.000 

Cupé convertible 

1947 

230.000 



cotización 


usados 


los 


de 


autos 
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VENTAS 


MARCAS Y 
MODELOS 


VENTAS 

REALIZADAS 


AÑO COTIZACIONES 


MARCAS Y 
MODELOS 


AÑO COTIZACIONES 


REALIZADAS 


500 
600 
600 
FORD 
Prefect 
Standard 
De Luxe 4 p. 

De Luxe 4 p. 
Cupé motor F. 2 
Prefect 
De Luxe 4 p. 

De Luxe 4 p. 
Victoria 
Rural 
i Cupé 
Rural 

De Luxe 4 p. 

De Luxe 4 p. 

De Luxe 4 p. 

De Luxe 4 p. 

Fairlane V8 

Courrier 

ISARD 

300 

300 

300 

Royal 700 
Royal 700 
ISETTA 
Microcoupé 
HILLMAN 
4 cilindros 
4 cilindros 
HUMBER 
4 cilindros 
HUDSON 
4 puertas 
JAVELIN 
4 puertas 
JAGUAR 
:*) 1.500 

4 puertas 

3.500 

1.500 


1950 360.000 - 410.000 


4 puertas 


510.000 


Cupé 

Cupé de Ville 
Eldorado 
Cupé De Ville 


1953 

1956 730.000 
1958 1.800.000 

1958 1.380.000 


1946 90.000 - 110 000 

1946 240.000 - 280.000 

1946 250.000 - 260.000 

1947 280.000- 295.000 

1947 

1948 

1949 290.000 - 300.000 

1951 340.000 - 390.000 

1951 380.000 

1951 310.000 

1952 375.000 

1953 400.000 - 420.000 

1954 525.000 

1955 580.000 

1956 690.000 

1957 890.000 

1958 1.000.000 

1959 810.000 - 830.000 


260.000 

320.000 

400.000 

130.000 


CHEVROLET 

Cupé 

Luxe - 4 puertas 
Cupé 
Fleetline 
Luxe - 4 puertas 
Luxe - 4 puertas 
Luxe - 4 puertas 
Luxe - 4 puertas 


1946 240.000 

1946 240.000 - 270.000 

1947 288.000 
1947 310.000 

1947 235.000 - 250.000 

1947 260.000 - 280.000 

1948 268.000 

1949 390.000 


Cupé convertible 
Luxe - 4 puertas 
Luxe - 4 puertas 
Luxe - 4 puertas 
Luxe - 4 puertas 
Bel Air 


330.000 


130.000 


1958 120.000 

1959 150.000 

1960 145.000 
1960 210.000 
1960 230.000 


Bel Air 

Rural 

Bel Air 

Biscayne 

Rural 

Impala 

Rural - 2 puertas 
Rural - 4 puertas 
Impala 


1956 700.000 
1956 650.000 
1958 780.000 - 790.000 
1958 870.000 

1958 850.000 

1959 1.400.000 
1959 950.000 

1959 1.050.000 

1960 1.545.000- 

1.850.000 


120.000 


1.350.000 


CHRySLER 

Windsor 
Windsor 
CITROEN 
11 ligero 
11 ligero 
11 ligero 
11 ligero 
11 ligero 
DKW 
Rural 


190.000 


1947 170.000-180.000 


1946 125.000 

1947 120.000 

1947 165.000 

1957 1 70.000 

1960 240.000 


1947 

1947 

1947 

1951 


1957 170.000 

1958 250.000 

1958 325.000 

1960 360.000 


KAISER 

Bergantín 

Frazer 

Frazer 

Frazer 

Frazer 

Henry J. 

Manhattan 

Manhattan 

Manhattan 

Carabela 

Carabela 

Carabela 

Carabela 

Carabela 

LANCIA 

4 puertas 

LINCOLN 

Zephyr 

Cupé 

4 puertas 

Premier 

M. G. 

6 cilindros 

6 cilindros 

MERCEDES BENZ 

Rural 

Rural 

300 

220 


310.000 

335.000 


1960 350.000 - 360.000 348.000 

1946 150.000 

1947 150.000 210.000 

1948 165.000 

1949 170.000 

1951 160.000 

1955 270.000 - 300.000 

1956 350.000 335.000 

1957 325.000 

1958 320.000 - 335.000 

1958 355.000 350.00C 

1959 340.000 - 355.000 350.00C 

1959 365.000 

1960 380.000 - 390.000 375.00C 


DE SOTO 
Custom 4 puertas 
Super Luxe 4 p. 


240.000 


1947 230.000 - 250.000 

1947 300.000 

(excelente) 

1949 260.000 
1953 440.000 

1955 470.000 

1958 830.000 


Custom 2 puertas 
Custom 4 puertas 
Custom 2 puertas 
Firesweep 


DODGE 

2 puertas 
Coronel - 4 p 
Coronel - 4 p 
Coronel 
Coronel 
Custom - 4 p. 
Custom - 4 p. 
Royal 
FIAT 
Topolino 
Topolino 
Topolino 
1.400 
1.100 
1.100 
1.100 


210.000 - 230.000 
220.000 - 240.000 
245.000 

250.000 - 280.000 
290.000 - 330.000 
330.000 
420.000 
532.000 


530.000 - 550.000 


110.000-130.000 

170.000 


1947 87.000 - 95.000 

1947 120.000-135.000 

1948 198.000 T. 

1951 200.000 T. 

1954 240.000 

1956 245.000 - 250.000 

1957 


210.000 - 230.000 


370.000 

220.000 
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VENTAS 

REALIZADAS 


MARCAS Y ANO COTIZACIONES 
MODELOS 


VENTAS 

REALIZADAS 


1950 340.000 

1953 

1956 

1958 800.000 


4 puertas 
2 puertas 
Rural 

4 puertos 


Rural 
. 300 
Rural 

MERCURY 

4 puertas 
2 puertas 
Cupé 
4 puertas 
Cupé convertible 
4 puertas 
2 puertas 
4 puertas 


1946 

1946 

1946 

1947 

1947 

1948 

1949 

1949 

1950 

1950 

1951 

1951 

1952 

1953 

1954 

1955 

1955 

1956 
1958 

1958 

1959 


PONTIAC 

Cupé 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
2 puertas 
I 4 puertas 

!! Ventura 
RENAULT 
4 puertas 
4 puertas 
Dauphine 
Dauphine 

RILEy 

2,6 

2,6 

2,6 

STUDEBAKER 

Champion 2 p. 
Convertible 2 p 
SIMCA 
4 puertas 
Aronde six 
Rural 
Rural 
SKODA 

n 1201 

SINGER 

Gazelle 

STANDARD 

Vanguard 
Vanguard 
TAUNUS 
15 M. 

17 M. 

12 M. 

Rural 
17 M. 

17 M. 

VAUXHALL 

Velox 

Velox 

Velox 

Víctor 

VOLKS¬ 

WAGEN 


190.000 

180.000 - 220.000 
285.000 

320.000 - 330.000 
350.000 
370.000 
380.000 
2.800.000 


1946 

1947 

1950 

1951 
1951 

1953 

1954 
1961 


Cupé convertible 
4 puertas 
Cupé convertible 
Montclair 2 p. 
Montclair 2 p. 
Monterrey 4 p. 
Montclair 2 p. 
Montclair 2 p. 
Monterrey 
Monterrey 
Monterrey 
Montclair 
Montclair 


160.000 - 170.000 
155.000- 160.000 
170.000 


1947 

1948 
1948 


Park Lañe 
MORRIS 
10 HP. 4 puertas 
10 HP. 4 puertas 
10 HP. 4 puertas 
8 HP. 2 puertas 
NASH 
Cupé 

1 2 puertas 
4 puertas 
OLDSMOBILE 
| Cupé 8 cilindros 
8 cilindros 4 p. 
j 8 cilindros 4 p. 


1947 

1954 

1955 

1956 


1946 98.000 

1947 120.000 - 155 000 

1947 165.000 

1947 


1955 


1946 

1947 
1950 


1956 


180.000 

160.000 - 200.000 170.000 
210.000 - 225.000 260.000 


1946 

1947 
1947 


1956 

1956 

1957 

1957 

1958 

1959 


1948 270.000 

1949 180.000 

1950 280.000 

1951 200.000 

1953 350.000 

1954 380.000 

1955 600.000 

1956 650.000 

1956 500.000- 

1957 580.000 

1958 850.000 

1959 1.200.000 

1960 1.300.000 


1 8 cilindros 
6 cilindros 4 p. 
6 cilindros 4 p. 
8 cilindros 4 p. 
8 cilindros 4 p. 
8 cilindros 4 p. 
88 Hydramatic 
98 Holiday 
88 Hydramatic 
88 Hydramatic 
98 Holiday 
88 Hydramatic 
Q8 Holiday 
OPEL 

Rural Olympia 
Rekord 

Rural Olympia 

Rekord 

Rekord 

Rekord 

Rekord 

Rekord 

PACKARD 

4 puertas 

PEUGEOT 

203 

403 

403 

PLyMOUTH 

2 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
2 puertas 


1947 

1950 

1951 
1958 
1951 
1953 

1956 

1957 

1958 
1960 


550.000 


275.000 

240.000 

320.000 

270.000 - 320.000 
340.000 - 360.000 
370.000 - 385.000 
395.000 

540.000 - 570.000 


1956 

1956 

1957 

1957 

1958 

1958 

1959 

1960 


WOLSELEy 

4 puertas 
DE CARLO 

600 

600 

700 

700 

GRACIELA 

2 puertas 
2 puertas 
2 puertas 

HEINKEL 


1960 

1960 

1960 

1960 


110.000 

150.000 

190.000 

90.000 

90.000 

105.000 

110.000 


1957 

1958 

1959 

1958 

1959 

1959 

1960 


175.000 

365.000 

390.000 


1949 

1957 

1958 


210.000 

200.000 

240.000 - 250 000 


1946 

1946 

1947 
1947 
1949 


NSU PRINZ 
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Cuando Cristóbal Colón llegó a las Indias Occidentales, en su 
segundo viaje a lo que luego se llamaría América —inmortali¬ 
zando así al cartógrafo y no al descubridor—, observó que los in¬ 
dígenas naturales del país corrían tras unos extraños objetos ne¬ 
gros que rebotaban violentamente contra el suelo. Hoy lo siguen 
haciendo, y salen en televisión... Otros conquistadores que lle¬ 
garon creyeron que esos objetos eran seres vivos, pues no con¬ 
cebían oue objetos inánimes pudieran dar esos tremendos botes 
contra el suelo. Gonzalo Hernández de Oviedo y Valdez relata en 
su libro "Historia General v Natural de la¿ Indias" (acopio de 
todo lo oue vio, escuchó y leyó con referencia a los viajes de 
Colón) el juego del batey, que sindicó como "cosa para oyr v no¬ 
tar', y la mención de las pelotas figura en todos los manuales y 
estudios primitivos sobre el caucho. "...Pues en el capítulo de 
suso se dixo de la forma de los pueblos y las casas de los indios 
y que en cada pueblo avía lugar diputado en las plazas y en las 
salidas de los caminos para el juego de la pelota, quiero decir de 
la manera enque se jugaba con qué pelotas/’ 

"E las pelotas son de unas raíces de árboles o de hierbas e 
£umos y mezclas de cosas, que todo junta esta mixtura parece 
algo gerapez negra... Estas pelotas saltan mucho más que las 
de viento sin corporación, porque de solo soltabas de la mano en 
tierra, suben mucho más para arriba, y dan un salto e otro y 
muchos, disminuyendo en el saltar por sí mismas. Mas como son 
macizas son algo pesadas e si les diesem con la mano abierta o 
con el puño cerrado, en pocos golpes abrirían las manos olas des¬ 


conectarían. Y a esta causa le dan con el hombro o con el codo 
y con la cabera V con la cadera lo mas continuo o con la rodilla 
y con tanta presteza e soltura que es mucho de ver su agilidad, 
porque aunque vaya la pelota quassi a par del suelo se arrojan 
de tal manera desde tres o cuatro pasos apartado tendidos en el 
aire y le dan con la cadera para rechazar”. 

UN EXTRAÑO INVENTO QUE REVOLUCIONO EL MUNDO 

Es una verdad histórica que en las últimas décadas, el ser hu¬ 
mano progresó más en sabiduría y en adelantos que en defini¬ 
tiva significa vida más cómoda, que lo que había hecho antes en 
los siglos incontables que mediaron desde la era de los pitecán¬ 
tropos. El progreso vital y cerebral de la especie humana sigue 
una curva parabólica de continua aceleración; aceleración cuyo 
ímpetu comenzó a hacerse arrollador cuando el siglo XIX se ponía 
viejo y que sigue hoy por hoy continuamente in crescendo. 

En esos años postreros del siglo pasado, sucedían muchas cosas; 
las puertas del bienestar humano, apenas franqueadas hasta en¬ 
tonces, iban abriéndose más y más, ofreciendo una intrigante vis¬ 
ta de lo que vendría más adelante. Fue también la era de los 
grandes desafíos del hombre a su medio ambiente: Stanley fue 
a buscarlo a Livingstone, Shacldeton fue al polo Sur, Aniundsen 
al polo Norte. El hombre (Camille Jenatzy, para ser más precisos) 
había viajado a cien kilómetros por hora y poco después los her¬ 
manos Wright lograrían el primer vuelo a motor. 

En esos tiempos, Inglaterra daba el tono dominante a la civi- 
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LOS NEUM 


PRIMERA NOTA 


Usted va sobre ruedas , 
es decir , 

sobre neumáticos . 

FaZe la pena conocer algo 
sobre esta importante 
parte del automóvil . 


lización —esa civilización que, según un sastre de Savile Row, 
terminó en 1914— y ya el duque de Wellin^ton se lamentaba 
de que el poder había pasado de (os “gendemen , a los tenderos no 
conformistas. Tiempos, también, en que la reina Victoria vivía 
enamorada de su esposo, el príncipe Alberto, a quien llamaba “su 
ángel adorado”. 

Si usted, amigo lector, hubiera vivido en esos tiempos mezcla 
de cortesía y valentía, ¿cuál habría sido su reacción si alguien se 
le hubiera arrimado para contarle que Robert William Thompson 
había patentado un invento consistente en encerrar aire compri¬ 
mido dentro de un envoltorio de goma? 

Fue sólo mucho tiempo después que un próspero comerciante 
en goma de Belfast, Irlanda, llamado John Boyd Dunlop, encon¬ 
tró aplicación práctica al invento de Thompson, iniciando la fa¬ 
bricación de neumáticos tubulares para los biciclos de rodado des¬ 
igual de la época. Alrededor del mismo tiempo, Charles Good¬ 
year había descubierto que la aplicación conjunta de calor y azu¬ 
fre permitía evitar que el caucho se agrietara en el frío y se pu- 
;iera pegajoso al apretar la canícula. Por otra parte, el caucho co¬ 
laba así resistencia y fortaleza sin perder sus cualidades elásticas. 

Cuando la bicicleta progresó al sistema de cadena y piñón y se 
gualaron los diámetros de ambas ruedas, cobró enorme auge la 
'enta de este práctico medio de traslado, y con este auge, también 
entraron en espiral ascendente las ventas de neumáticos para los 
ufemos. Dunlop no fue remiso para aprovechar este influjo de 
Risibilidades y se estableció primero en Inglaterra y luego en las 


Estados Unidos. En 1888, a su iniciativa, comenzaron a aplicarse 
rodados de goma en los automóviles. Claro que de los de ho) a 
aquéllos tubos primitivos, hay un abismo de casi cien años..., 
cronológicos y tecnológicos.. . 

¿CUANTOS TIPOS DE CUBIERTA SE FABRICAN? 

No es fácil hacer una separación muy definida de los tipos <le 
cubierta debido a que todo diseño de cubierta es un compromiso en¬ 
tre varios factores que, generalmente, están en conflicto. Los fa¬ 
bricantes no siempre eslabonan un mismo juego de Factores en sus 
diseños; de ahí que muchas veces se observen entrelazamientos 
de funciones que hacen difícil una determinación exacta; hacen 
difícil, por así decirlo, colocar a cada neumático en su casillero. 
No obstante, podemos hacer una primera discriminación gruesa 
entre neumáticos "para uso en carreteras y neumáticos para usos 
donde no existen pavimentos. 

De las primeras, todas incorporan en su dibujo características 
antHeslizantes, obtenidas mediante la inserción de rombos, cor¬ 
tes trasversales v ranuras en ángulo, dentro del dibujo que en¬ 
frenta el pavimento. Estos corees son todos prolundos, alcanzan¬ 
do casi la misma profundidad de la banda de rodamiento, a efec¬ 
tos de asegurar el máximo posible de kilometraje^ antes de que 
sea necesaria la reposición de la cubierta. En los ‘'hombros ( los 
costados) se ha realizado un dibujo tal que las caladuras sirven 
para ayudar en la refrigeración, siendo verdaJeras aletas . Estas 
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TICOS 

Por Leopoldo López Salmonte 





¿PERFECCIONAMIENTO 
MEDIANTE LAS CARRERAS?... 

¡ 9 

Dondequiera se junten dos o mas entusiastas del automovilismo, a 
lo lorga aflorará el tema inevitable: ¿sirven de oigo las correros de 
automóviles poro el perfeccionamiento del vehículo de uso cotidiano 7 
Hoy quien dice que sí, e ilustro su argumento coa ejemplos con¬ 
tundentes. Hay quien dice que no, señalando que lo divcrsificoción 
entre los distintos tipos de vehículo es tal, que en la actaolidod na- 
da puede trasladarse de un campo al otro. 

Esto anécdota, risueño, pero, se aseguró, verídica, muestra cómo 
en una época técnicamente yo lejano (cronológicamente no tanto) 
fue una carrera o, mejor dicho, el espíritu competitivo innato en el 
hombre, lo que condujo a los cubiertos neumáticos de la actualidad. 

Lo cuenta Harvey Firestone lh), cuyo padre fundó lo gigantesca 
empreso que lleva su nombre. Y precisamente el protagonista es otro 
iniciador, cuyo apellido representa uno de los grandes competidores 
de Firestone. Se trota de John Boyd Dunlop. Aparentemente el señor 
Ounlop ero dueño de un carácter en que precisamente ese espíritu 
de competencia tenía hondas raíces. Se monilestaba especialmente 
en los juegos a los que ero afecto su niño, de corto edad; Dunlop 
podre deseaba sobre todos los cosas que el párvulo brillara entre sus 
compañeros por sus hazañas deportivos. 

En ese tiempo lo atracción dominguera de Belfast era la Plaza del 
Fuerte, donde concurrían las familias; las señoras a charlar y tejer, 
los hombres a soñar con carruajes sin caballos; de nuevos y miste¬ 
riosos medios de movilidad, y también de exhibir su pericia al co¬ 
mando de esos raros y desproporcionados velocípedos de fin de siglo, 
con una ruedo gigantesco y otra diminuto. A la zaga de los bfri- 
clas, triciclos, montados por niños, a quienes lo tercero ruedo ayu¬ 
daba o evitor que se dieran tremendos coscorrones. Nadie creía 
gracioso caerse de un asiento, al cual era aconsejable montar va¬ 
liéndose de un banco de plazo, o aún una escolcrillo de mano... 

Un día llegó o los oídas de Dunlop que los chicos corríon carreros 
entre ellos. La mención bastó para que se avivara ese interés hecho 
posión que Dunlop sentía por lo que hiciera deportivamente su hijo. 
Dunlop trabajó varias noches en su taller y un día le ordenó o su 
Hijo que le trojera el triciclo. Este obedeció, .sorprendido, y olgún 
tiempo después salió nuevamente o la calle..., paro vcx ' cn 

reemplazo de los clásicas llantas macizas, el triciclo ostentobo tu¬ 
bulares de goma, que en su interior contenían oiré comprimido. 

Horvey Firestone (h), continuador también de la obro de un padre 
pionero en neumáticos, ha dicho, refiriéndose a lo realización de 
Dunlop; "La idea del neumático le vino en un esfuerzo paro equipar 
el triciclo de su hijo, de tol manera, que pudiera ganar una carrera 
contra los chicos de su vecindad..." 

¿Quién dijo que las carreras,no sirven poro nodo ..? 


Gráfico demostrativo de la variación de rendimiento de los neumáticos, 
según se coloquen en invierno (1) o verano (2). 



teadora”, con barras profundas unidas en el centro de la banda 
de rodamiento- Tienen firme adherencia en piso resbaladizo, ha¬ 
ciendo innecesarias las cadenas, pero con la ventaja adicional de 
que al cobrar velocidad se desprenden del barro o greda que te¬ 
nían adherida (es similar la llamada "Barrera”). 

La correspondiente a Firestone es la “Pantanera tipo G", de 
diseño similar. Las barras de tracción están diseñadas de forma tal 
que se apoyan firmemente sobre el suelo, evitando el deslizamien¬ 
to; son rígidas estas barras, no se doblan y el esfuerzo es, por lo 
tanto, seguro. Dentro de esta clasificación cabe, también, la cu¬ 
bierta que la Pirelli designa como “Militar'*. 

Junto a estas cubiertas podemos ubicar las diseñadas para má¬ 
quinas viales y tractores que deben trabajar en lugares donde no 
existen caminos. Así, por ejemplo, la “Rocallcra Excavadora* de 
Firestone que se utiliza en equipos en uso en minas de pozo 
abierto, canteras y trabajos de construcción; los ángulos de la ban¬ 
da han sido calculados para evitar deslizamientos laterales y pro¬ 
porcionar un mejor control del manejo del vehículo. 

OTROS SERVICIOS 


Un diseño especializado e interesante es el de la "Aerorrueda 
Militar” de Goodyear, para vehículos que necesitan desarrollar 



Esto ruedo gigantesca somete cubiertas de avión a solicitaciones equiva¬ 
lente* a un aterrizaje a 500 kilómetros por hora bajo 30.000 kilos de carga . 


Esta cubierto , destinada a correr en Indionópolis, es sometida a pruebas 
que reproducen condiciones de presión y temperatura bajo viraje. 



Cada fábrica tiene sus modelos especializados para recorrer ca¬ 
minos barrosos o arcillosos. Goodyear, por ejemplo, tiene su “Cuar- 
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se observan, por ejemplo, en las cubiertas ‘Transportar , de Fi¬ 
restone, empresa que asegura que el diseño de la banda de ro¬ 
damiento, la corona v el contorno del cuerpo rinden un servicio 
extraordinario, adecuado a las akas velocidades del transporte en 
la actualidad. Consta este tipo de cubierta de cinco nervaduras o 
costillas continuas, con ángulos antideslizantes, diseñadas en su 
forma y ancho para reducir el desgaste irregular proveniente de 
la acción de succión o restregamiento. De tipo similar, aunque 
para automóviles, es la denominada Super Cushion de Goodyear. 

Entre las de camiones de Goodyear se encuentra la llamada 
"Pampeana”, siendo ésta una de las ultimas creaciones de esta 
empresa. Se caracteriza por una poderosa resistencia a los golpes, 
a la fricción y al calor. La Pirelli tiene un tipo similar de cubier¬ 
ta antideslizante que denomina 


PANTANERAS O CUARTEADORAS 


PARA QUE 

SIRVEN LOS NEUMATICOS 


¿Nunca se preguntó usted exactamente poro qué sirven los neumáticos? 
Su primera y más evidente aplicación es la de servir de almohada o col¬ 
chón entre el automóvil y las asperezas del camino. El aire comprimido, 
encerrado en su cubierta protectora de caucho, amortigua mullidamente 
los golpes que de otro manera se harían intolerables. Por otra parte, esa 
misma cubierta protectora asegura la adherencia vital no solamente en 
los arranques sino en todas las curvas, donde una buena adherencia puede 
significar la diferencia entre un feliz abordaje de lo curva y un espec¬ 
tacular accidente. # „ 

Cuando empezaron a circular los primeros vehículos ' auto-moviles , co¬ 
mo los cuadriciclos de Henry Ford y los carruajes a vopor de Cugnot, 
no existían los neumáticos, empleándose llantas de acero; pero éstas, a 
pesar de las pequeñas velocidades y de la ínfimo erogación de potencia 
de estos motores primitivos, patinaban continuamente sobre la ruta, de 
modo que —aunque lo comparación es absurda— podemos formamos una 
idea de lo que sería una llanta metálica sobre un automóvil moderno de 
200 caballos de potencia... Es, por lo tanto, evidente que los altas veloci¬ 
dades y elevodas potencias de los coches de hoy sólo han podido lograrse 
mediante el uso de cubiertas neumáticas. Por otra parte, la capacidad 
elástica y de conformación al comino que poseen las gomas permite un 
mejor frenado. Es solamente gracias o éstas que son posibles los auto¬ 
motores modernos. 

Las cubiertas especializadas, a veces cumplen su función en formo ton 
eficaz que crean problemas por otro lado, que las fábricas deben dedi¬ 
carse a resolver. Por ejemplo, en algunos experimentos con pantaneros, 
se comprobó que sobre terreno firme, éstas se adherían tanto que las 
llantas giraban mientras la cubierto permanecía inmóvil. 

Las cubiertas más simples son los llamadas tubulares, que se usaron 
en los primeros tiempos de lo tracción de motor. Recién en 1900 se 
logró reducir las dificultades provocadas por pinchaduras, roturas y otros 
accidentes, recurriendo a la "cubierta 4 ' que revestía el tubular propia¬ 
mente dicho. En nuestro pois se empezaron o fabricar neumáticos en 1913, 
encontrándose actuolmente lo industrio en plena etopa de expansión para 
adecuar su capacidad de producción a las necesidades del parque auto¬ 
motor nacionol en su rápido aumento. 

Otra cosa que usted se habrá preguntado es: ¿no se puede bocer una 
cubierta con esponja de goma, evitando así la posibilidad de pinchadu¬ 
ras y otros antipáticos fenómenos similares? 

Lá respuesta es que hasta ahora no se había podido hacer nada por¬ 
que las sustancias utilizables, en ningún caso tenían la elacticidad del 
aire comprimido; pero se realizan en Estados Unidos experimentos con 
uno sustancia plástica denominada poliuretano, que se inyecta en la cu¬ 
bierta y después es sometida a la reacción de un agente catalítico, que 
hoce que el poliuretano forme una especie de espuma, conformándose enton¬ 
ces exactamente a la forma de la cámara (ésta es entonces tubular, es de¬ 
cir, no tiene talón). Esto no quiere decir, por supuesto, que los cubiertos con 
poliuretano estén "a la vuelta de la esquina". 



idéntico esfuerzo de tracción adelante como atrás. 

En la nómina de productos de las fábricas se observan también 
tipos especiales para carretillas, transporte en chacras, canchas de 
golf, pequeños dispositivos de acarreo, y obras de construcción. Es¬ 
tas suelen tener diámetros no mayores de 25 centímetros, contra 
1,30 m. que tiene la mayor parte de las cubiertas para camiones. 

El calor es un factor muy importante y que influye seriamen¬ 
te en el consumo de los neumáticos. Acciona sobre todos los ele¬ 
mentos componentes de un neumático, provocando estiramientos, 
alargamientos, deformaciones y otros efectos deletéreos. El calor 
es el enemigo del rodado, y es generado por el peso del vehículo, 
la carga que se transporta, la velocidad de funcionamiento y la 
duración de la marcha y las condiciones climáticas, como tam¬ 
bién la prolongación mayor o menor de la exposición directa al sol. 

Aun con los modernos procesos de vulcanización, el caucho su¬ 
fre considerablemente los efectos de la temperatura, acortándose 
notablemente su vida útil en relación con el mayor o menor ex¬ 
ceso sobre lo normal. Recordemos que para la fabricación de ar¬ 
tículos de caucho se usa, precisamente, el calor, derritiendo la 
materia prima. 

El tiempo ambiente, caluroso o frío, influye en la vida útil de 



Vorioción del redimiento de los neumáticos, según la temperatura de 
operación . Se re cómo disminuye con mayor calor. 


Variación del rendimiento, según la presión que se emplee. El 100 % está 
dado con la presión óptima según manual; sobreinflado o inflado dema¬ 
siado poco , el rendimiento disminuye. 



Inflado exacto 
(Perf.'ctq rendimiento) 


BAJA PRESION 


(El rendimiento 

disminuye) 


SOBRE PRESION 


(El rendimiento 

disminuye) 


110 120 150 MO 150 
SOBRE INFLADO 


40 50 60 70 I 
POCO INFLADO 


las cubiertas; también lo hacen, en gran escala, los viajes prolon¬ 
gados a alta velocidad. Un aumento de temperatura de cinco gra¬ 
dos —24 9 a 29*, por ejemplo— disminuye la vida en un 13 por 
ciento. En cambio, una disminución de 24 a 18 grados aumentará 
la vida de la banda de rodamiento en un 9 por ciento. 

Trabajando a temperaturas húmedas y/o frescas, el desgaste es 
inferior al normal; en tiempo seco y caluroso, y con los caminos 
calentados por el sol, aumentará proporcionalmente el desgaste. 

Otro motivo de interés es que las cubiertas que han sido pues¬ 
tas en servicio en invierno, haoitualmente duran bastante más que 
las que comenzaron a trabajar en verano. Durante los primeros 
kilómetros de una cubierta, cuando la banda de rodamiento es 
aún muy espesa, tiene mayor dificultad en disipar el calor gene¬ 
rado, mientras que una cuoierta nueva, montada en invierno, lle¬ 
ga a la estación calurosa ya con desgaste y entonces disipa mejor, 
el calor. Se ha llegado a comprobar una vida útil de 25 % más 
en cubiertas montadas en invierno, en comparación con las mis¬ 
mas en verano; es un aumento que, por cierto, merece ser toma 
do en consideración, especialmente frente al costo actual de las 
cubiertas de automóviles. 

Por lo tanto, sugerimos: cambie sus cubiertas al iniciar el in¬ 
vierno. + PARABRISAS -41 














AUTO CON COLCHON 

Entre los distintos vehículos experimentales que se evolucionan 
para el estudio de la llamada “sustentación neumática”, 
o sea que el vehículo se apoya sobre un colchón de 
aire comprimido, se cuenta este 

“Air Cushion Vehicle", de la Bell Aerosystems Company. 
Tiene un motor de automóvil de 65 IIP que acciona 
un ventilador montado en el centro del vehículo y que lo eleva 
a ocho centímetros del suelo. Este es el primer “neumático 
patentado para circular en la vía pública. 


HORMIGUERO MOTORISTICO 

¿Cuándo llegaremos o esto en Buenos Aires? En Los Angeles, 
la ciudad más motorizada del mundo (un coche cada dos habi¬ 
tantes), las autoridades han debido recurrir a los artilugios más 
diversos para encauzar la tremenda correntada de coches que 
fluye y refluye diariamente según el horario de entrada o sali¬ 
da de las oficinas. Una huelga de transporte en Los Angeles 
obligó a muchos habituales pasajeros de medios públicos de trans¬ 
porte a viajar con su propio coche, produciendo una congestión 
urbana nunca vista. Aquí vemos cómo los coches avanzan co 
mo hormigas sobre las atoradas supercarreteras que circundan la 
ciudad de Los Angeles. 


transaeroatlantico 


Siempre hablando en términos de suspensión neumática, éste es un con¬ 
cepto mucho más adelantado; un trasatlántico de colchón de aire 
con propulsión a reacción v lugar para centenares de pasajeros y carga 
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¿RUIDOSMETROS? 

¿Es cierto que las motos hacen 
mucho ruido? Por la naturaleza 
misma de su motor, el ruido que 
producen más interrumpido o 
intermitente, y por lo tanto, se 
nota más. No obstante, es cierto 
que muphas de estas máquinas 
emiten un volumen de ruido 
ofensivo al medio ambiente. Por 
esta circunstancia autoridades de 
diversos países toman enérgicas 
medidas tal como el examen de 
las motos con sonómetros, apara¬ 
to contenido en un compacto ma¬ 
letín y que se usa en París. La 
foto fue tomada durante la “Se¬ 
mana de la Moto Silenciosa”. 


PASE NO MIAS 

Los norteamericanos están acos¬ 
tumbrados a usar el autonySvil 
con mucha comodidad, de ahí los 
cines "drive-in”, bancos “drive- 
in”, almacenes “drive-in”, etc. Es¬ 
ta escena no registra, sin embar¬ 
go un living-roum “drive-in*, si¬ 
no que documenta el estado en 
que quedé la pieza principal Je 
la casa del matrimonio Sharpe, de 
North Hollywood, Cal-, después 
de que una automovilista perdie¬ 
ra el control de su vehículo, el 
que perforó la pared de la casa... 




DETROIT — Los ganancias de Rambler, que 
están sobrepasando los de la industria en general, 
se toman como indicación de la influencia del 
coche compacto sobre los ventas de automóviles. 
En el mes de mano las ventas ascedieron pro¬ 
nunciadamente, bosta superor en un 65 por cien¬ 
to el nivel de las ventos de febrero. Rambler au¬ 
mentará su producción en un 40 % a partir de 
abril de este año. 


LONDRES — La Austin Motor Company es¬ 
pera completor para noviembre del corriente año 
su nueva planta industrial. Lo producción anual 
se incrementará de 200.000 a 400.000 vehículos. 
Con la B. M. C. produciendo o una escala de 
750.000 vehículos por año, la nueva construcción 
de Austin es porte importante de los planes de 
expansión que se hon fijodo un objetivo de 
1.000.000 de automotores anuoles. Uno olto au¬ 
tomatización ha sido prevista y los vehículos se¬ 
rón sometidos a extroordinorios tests para ase- 
giirar su resistencia a los peores condiciones de 
uso y clima. 

PARIS — Ochocientos Renoult Douphine hon 
sido adquiridos por la Welbeck Motors de Lon¬ 
dres, que los destinará al servicio de toxis. Los 
primeros doscientos serán entregados en dos me¬ 
ses y los restantes a razón de 100 coches men¬ 
suales. La operación representa un totol de 
560.000 libros esterlinas y es el más importante 
pedido de comprodor británico a iobricantes eu¬ 
ropeos de automóviles. 


ROMA — Durante 1960 los ¡(olíanos fabrica¬ 
ron 644.617 automotores. Lo producción, con 
respecto a 1959, se incrementó en un 28,73 %. 
Se matricularon 362.166 automóviles y se expor¬ 
taron 203.935 unidades. Lo industria italiano 
trobaia estimulado por el hecho de estar lejano 
su mercado interno del punto de soturoción. En 
cambio, son un poco más problemáticos sus po¬ 
sibilidades como exportadora, sobre todo en vis¬ 
ta de la creciente ofensiva internocionol por la 
consecución de mercados exteriores. El porque 
consecución de mercados exteriores. El parque 
se duplicoró, previsiblemente, olrededor de 1965. 

MADRID_ Con un área de aproximadamente 

3.000 metros cuadrados se ha inslolado en los 
proximidades de Madrid —12 kilómetros— uno 
plonto industrial de b Van Doorne's Automo- 
bielfabriek IDAF), compañía de origen holan¬ 
dés poro la fabricación de trailers, autotanques 
y semitrailers. Esto plonto es la quinto subsidia¬ 
ria de lo DAF, que tiene otros rodicocrones en 
Bélgica, Alemania, Suecia y EE. UU. 


IAN PABLO — Más de 7.700 trabajadores 
iuspendieron sus toreos paro celebror b salida 
le b lineo de montaje del vehículo N 9 100.000 
le b Willys Overland de Brasil. El vehícub — 
una Rural con 98 % de material nocional— fue 


INDfANAPOLIS. EE. UU. — Holló trági¬ 
ca muerte mientros se entrenaba para la carre¬ 
ra de las 500 Millas, el veterano corredor norte¬ 
americano, Tony Bettenhausen. Su coche salió de 
la pista y tumbó varias veces. 


PARIS. Francia. — Mós de 20.000 coches 
por mes esto fabricando la Peugeot, habiendo 
producido exactamente 41.011 onidodes en bs 
dos primeros meses de 1961. En el mismo p«rio- 
do de 1960 habían hecho 33 608 autos. 
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EXCESO DE LENTITUD 

Todos los años en Montmartre se celebra una 
“carrera" distinta de las demis: la gana el 
que puede cubrir el trayecto en el tiempo mis 
largo, pero sin detener el vehículo durante el 
recorrido. La competencia, que anualmente 
reúne los vehículos más diversos, goza de gran 
atractivo popular. En la ilustración vemos un 
camión que, conducido por una chica, aban¬ 
donó porque se le paró el motor. 


COMANDO Y MEDIO 

El problema de qué hacer con los chicos pa¬ 
ra que no se aburran y comiencen a hacer de 
las suyas cuando viajan en auto, siempre ha 
preocupado a los padres de familia. Una so¬ 
lución es la representada por este "volante", 
provisto hasta de una “palanca de cambios”, 
que permite que los niños se sientan verda¬ 
deros amos de la carretera, igual que sus pa- 
pás. Dejamos a cargo de los malintencionados 
la consideración de sí o no los vehículos pue¬ 
den a veces ser más seguros manejados por 
niños de corta edad, que por ciertos y deter¬ 
minados adultos. .. 


44 - runnni. 
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PARABRISAS HACIA 


Fotos: Williams FredEí 


Por Isidoro Gelstein 


no. dispuesto siempre a "dar una mano en ^u r u 
No era nuevo para nosotros ese gesto. Lo habíamos encontrad 
a menudo a lo largo de este viaje por esos caminos un poco 
trasmano de las rutas consagradas por el turismo. Cammos de t 
rra adentro, que cruzan valles apacibles y cerros de piedra y ci 
lo, entre laderas empinadas, con cardones floreados a la vera t 
pueblos aquietados v antiguos como sus nomores^ AunogastaP 
mancillo, Chilecito, Belén, aüá en La Rio,a y Catamarca, dond 
el sol se queda a pasar el invierno. 

Parabrisas ha trazado un itinerario por esos caminos que '% 
cen patria" rescatando de la distancia anchas y feraces regio,, 
de nuestro país, y lo invita a recorrerlos para empaparse de la 
r eí color de esos paisajes. Para renovar su espíritu con el sah 
de nuevas sensaáones y nutrirlo con el conocimiento de otros l 
core*, de otras ven tes, y adentrarse mejor asi en U, forma de $ 


El camión rojo apareció en un recodo del camino, rrepanuo 
pesadamente la empinada cuesta. Hacia un buen rato que venía¬ 
mos oyendo el poderoso rugir del motor, jadeando roncamente 
con el esfuerzo de la subida. Por momentos su color se confundía 
con el de la montaña. 

Al llegar a nuestro lado se detuvo, y el rostro moreno y son¬ 
riente del conductor asomó por la ventanilla. 

—(¿Necesitan algo? 

Le agradecimos. Sólo estábamos observando el panorama desde 
aquel lugar, el más alto de la cuesta de Miranda. 

Al oírnos, su sonrisa se hizo más ancha y le brilló en los ojos. 
Era su tierra la que despertaba su admiración. Y en la suave to¬ 
nada provinciana le tintineó el orgullo. 

-Lindo, ¿no? Bueno..., ¡que tengan feliz viaje! 

Lo seguimos con la mirada mientras se alejaba, más rojo y bri¬ 
llante bajo el sol de esa límpida mañana, con el potente motor 
que hacía retemblar de ecos la quebrada. Nos quedaba como un 
símbolo su gesto solidario, esa generosidad del hombre del cami¬ 
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LA RIOJA: 

PRESENCIA DE LA TIERRA 

"Chacho Peñaloza / nació en La Rioja. . A ambos, lados 
del camino, los llanos, con su raleada vegetación de chañares y 
jarilla. Y a poco de andar, un cartel: Olta. En lugar del zumbido 
Jel motor se empieza a oír entonces el sordo redoblar de un 
galope, que viene desde muy lejos en el tiempo. Un galope mon¬ 
tonero que retumbó durante largos años como un emblema re¬ 
belde en la historia de la patria. Y así es 1.a Rioja a cada paso. 
Presencia del pasado en sus pueblos adormecidos, en las empi¬ 
nadas laderas de sus cerros, punteadas de tolas, donde montan 
guardia los cardones. Presencia de la tierra en el lento transcurrir 
de los días tendidos al sol, en la sflave tonada de sus gentes en¬ 
dulzada de diminutivos. En esos changos que aparecen de pron¬ 
to —“burrito pardo, sombrero i’ paja; earguita i leña para las ca¬ 
sas”— como salidos de un libro de estampas coloniales. En esos ca¬ 
seríos desperdigados en los valles, con sus ranchos del color de 
la montaña. 

Pero la tierra está presente también en el esfuerzo por restau¬ 
rar el vigor de las fuentes principales de su economía: los vi¬ 
ñedos y olivares del oeste, los yacimientos minerales de la pre¬ 
cordillera, la ganadería de los llanos. Porque La Rioja guarda me¬ 
moria de días más prósperos, cuando la constante comunicación 
con Chile, de la que luego fue privada, facilitaba su evolución 
y su progreso. Caminos, muchos caminos necesita para transpor¬ 
tar las aceitunas de Arauco y Aimogasta -donde se encuentra el 
olivo padre de toda esa industria—, los frutales de Malanzán, Al 
pasinchc, Aminga y Anjullón, los dátiles de Patquín y C.atinzaco; 
el otro, la plata y el cobre de Famatina y Guandacol: los vinos 
famosos de Chilecito y Castro Barros, las ganaderías de Catuna 
y Chamical. Y el agave, v el algodón y el tabaco... 

Sobran los brazos, para el trabajo. Falta el apoyo para quienes, 
naturalmente apegados a la tierra, luchan por superar una situa¬ 
ción que no están en condiciones de vencer por sí solos. Crédi¬ 
tos para la explotación minera, para pavimentar caminos v abrir 
rutas hacia mercados favorables, para que prosperen las indu<T¡as 
derivadas de la agricultura y la ganadería, generando acto id.'d y 
progreso. Y apoyo también para esa otra industria invisible, la 
del turismo, que tiene en La Rioja campo propicio: paisajes ma- 

El insólito paso del automóvil despierta la curiosidad del jinete y lo ¡n- 
quietud del burrito, infatigable cominonte de la montaña. 


Al pie de los cerros, en medio del silente y la quietud, pueblos antiguos 
como sus nombres ven transcurrir p w sus dias apacibles. 

ravillosos en un clima ideal, con ese sol que “pica*’ hasta en ple¬ 
no invierno, a pesar de la frescura de mañanas y atardeceres. Y 
con la cordialidad de su gente, que anhela que se construyan 
más y mejores hoteles y hosterías, para poder brindar mayor co¬ 
modidad a sus visitantes. 

AL PIE DEL VELAZCO 

La ciudad de La Rioja se alza al pie del cerro de Velazco, lla¬ 
mado así en homenaje a Juan Ramírez de Velazco, que lo fun 
dó el 20 de mayo de 1591. Y como influida por la presencia de 
la montaña, que infunde serenidad, trasciende de sus calles, de 
sus plazas, de sus paseos arbolados, una profunda sensación de 
sosiego. Esa calma no es, sin embargo, señal de molicie. I odo 
lo contrario: la gente se mueve, v mucho. May pujanza, deseos 
de hacer, inquietud de progreso. Y un creciente movimiento co 
mercial concentrado principalmente en las cercanías de la Pla/a 
Mayor: en las calles Bartolomé Mitre, Joaquín V. González, 2) 
de Mayo, Pelagio B. Luna. 

Recorrer la ciudad y sus alrededores es como transitar por la 
escena de, episodios de nuestra historia. Cada lugar, cada ruino¬ 
so edificio, cada piedra, guarda el recuerdo de un momento del 
pasado. Saliendo hacia el lado de la Quebrada, por la Ruta Na¬ 
cional 75, se encuentra a la altura del Km. 7 y Vi La Padercitas: 
un templo de piedra protege allí los restos de la casita de adobe 
donde clon San Francisco Solano evangelizaba a los indígenas. Y de 
donde salió en 1593, con un violín por toda arma, a detener a 
los indios alzados que se lanzaban a destruir la ciudad. El se¬ 
gundo domingo de agosto de cada año se recuerda este episodio, 
con una peregrinación que se ha hecho tradicional y lamosa por 
sus singulares características. 

Hacia el norte, en cambio, está Pozo de Vargas. Allí se din 
el 10 de abril de 1867 la batalla que recuerda la zamba anónima: 
“Batallón cazadores / dijo Taboada’, donde las fuerzas de este 
general derrotaron a las del caudillo Felipe Várela. 

En los templos de la ciudad se conservan verdaderas joyas de 
arte colonial. El de Santo Domingo, en las cl Pelagio B. 
Luna y Umadrid. es en sí mismo una reliquia histórica, pues 
fue construido en 1616 por el hijo del fundador de la ciudad, 
con obreros indígenas y materiales de la región, siendo admirable 
su puerta principal, tallada en madera de algarrobo. 

En la calle Juan B. Alberdi 650 funciona el Museo Arqueo 
lógico Regional “Inca Huasi”, debido al tesón y la paciencia 
del Padre Bemardino Gómez, que, con el apoyo v colaboración 
de muchos particulares, ha logrado reunir una de las colecciones 
de cerámica y adornos indígenas más valiosas de América. Otro 
museo interesante es el Histórico de La Rioja, que puede ser 





INTERMEDIO EN CHILECITO 

usted el itinerario indicado en nuestra Hoja de Ruta, 

• la Ruta 40, de regiese de Catamurca. Si 
desea ir‘hasta allí desde La Rioja, es necesario regre- 
i bordear el Velazco, inconveniente que desapa- 
sea terminado el camino de Villa Bustos a No- 
través de la montaña, que además de unir dos impor- 
de turismo permitirá acortar la distancia hasta la 
v tendrá sensible influencia en la ecorio- 
y ciudades. 

ser considerada 
lgunos chileciteños 
esta posición secundaria, afirmando su 

debe efectuar, le recomendamos que 
El Portezuelo está a cinco cuadras 
’j calle El Maestro hacia el oeste, 
escalera de piedra le permitirán as- 

• desde donde se 
1 oeste, el nevado del Fa- 
de piedra tendidos hacia el cielo. Y hacia 

sus álamos, su río. Al fondo, 


visitado los miércoles, jueves y viernes 
fo E. Dávila 87. 


M sigue 

llegará a Chilecito por 

en cambio <- _ 

sar a Patquía para 
recerá el día que ; 
nogasta, a i 
tantes centros 
capital de la provincia 
mía de varios pueblos 

Por su evolución y desarrollo, Chilecito puede 
la segunda ciudad de la provincia^ Aunque a 
separatistas cuestionan 
prioridad. 

Para el primer paseo que 
deje el coche y vaya a pie 
de la Plaza Sarmiento, por la 
Una pequeña cuesta y una • 
cender hasta la explanada donde está la cruz, v 
domina un amplio panorama. 1 lacia c 
matina: 6.000 metros « 

el este la ciudad, con sus casas bajas. . . 

allá lejos, se esfuman las líneas quebradas y ondulantes del Ve- 

'^Dcl otro lado del Portezuelo baja el sendero que conduce a 
Samav Huasi. la finca de Joaquín V. González conyert.da en mu¬ 
seo. Es un hermoso paseo, pero como son casi 4 kilómetros, quizá 
prefiera usted hacerlo en coche. Para eso tome por la calle Uru¬ 
guay v doble a la derecha por Gobernador Gordillo. que empal¬ 
ma con el camino a Samav Huasi. nombre que en quechua sig¬ 
nifica "Casa de Descanso". Una hermosa avenida de jacarandaes. 
pac-areas y palos borrachos lleva a la portada de grandes bloques 
de piedra que da acceso a la finca. Alh pasó los últimos anos 
de su vida el poeta riojano, y en cada lugar están presentes las 
impresiones que dejó reflejadas tan hermosamente en M,s mon¬ 
tañas": “Amplio panorama se divisa desde el patio: hacia el po¬ 
niente, muy por arriba de los olivos gigantescos que cierran el 
horizonte, se contemplan las cimas blancas del nevado. . . 

A LA CUESTA DE MIRANDA 

De Chilecito sale hacia el sur la Ruta 40 camino nacional 
que une los pueblos del oeste: Sañogasta. Tambil o, Villa Unión. 
Guandacol, v sigue hacia San Juan y Mendoza. Usted no piensa 
ir tan lejos, naturalmente, pero en los tramos iniciales de este ca¬ 
mino encontrará varias cosas interesantes. En primer lugar, la es¬ 
tación del cablecarril más largo de América: el de la mina La 

tiene 45 km. v cuya terminal se pierde en las 


A LA HORA DEL VERMUT 

Al filo del mediodía, después de haber caminado un rato por 
las calmosas calles riojanas, usted (sobre todo si es porteño) sen¬ 
tirá deseos de tomar un vermut. Entre en "La fausta , en Bar¬ 
tolomé Mitre 548, frente a la plaza , y véalo al Chango Manguesi. 
Cuando le haga su pedido, lo mirará con su sonrisa bonachona 
y lo invitará a pasar al patio, para ofrecerle un "vermut a la 
riojana": una jarrita de vino blanco y una fuente de empanadas. 
Nos agradecerá el consejo, porque en la Rioja los vinos son tan 
buenos que todo el mundo los prefiere a cualquier otra bebida. 

También puede ir a “tomar la copa" en la confitería "La Opera”, 
donde además hay baile los sábados a la noche. Para almorzar 
o cenar podemos recomendarle varios restaurantes en la ciudad 
y uno en las afueras. "Don Félix", en Bartolomé Mitre 426, con 
menú a la carta, es los sábados y domingos punto obligado de 
reunión de muchas familias (lunes, cerrado, naturalmente). Ade¬ 
más, en los comedores de los hoteles Castelar (Copiapó 114, 
frente a la plaza Castro Barros), “San Juan" (Coronel Lagos 427) 
y “San Nicolás" (Rivadavia 5'48), sirven nn excelente menú fijo 
por 90 pesos, «'ino aparte, por supuesto, lo cual es un buen pre¬ 
texto para pedir, aquí también, unas jarritas de I lualpi o Nacarí. 
Y por fin, en el Km. 14 de la Ruta 75, el excelente restaurante 
del balneario “Los Sauces”, próximo al dique homónimo, con 
menú a la carta en su amplio salón o en la terraza al aire libre, 
donde se puede comer admirando el magnífico escenario de la 


EL CAMINO DE LA COSTA 

Llamado así porque bordea la falda occidental del cerro de 
Vclazco, este camino recorre un pintoresco itinerario por las lo¬ 
calidades de Villa Bustos, Pinchas, Aminga, Anjullón, San Pedro 
y Aimogasta, constante regalo para los ojos. Quien se detenga a 
pasar unos días en las hosterías de turismo de Villa Bustos o An¬ 
jullón podrá disfrutar de un descanso total, en medio del silen¬ 
cio y la calma de esos lugares, efectuando breves excursiones a 
pie o a caballo por los senderos de la montaña. 

Al salir de la ciudad, el camino va bordeando el río Los Sauces, 
el el cual se encuentra el dique ya mencionado. Es un hermoso 
paraje, muy propicio para pasar el día, con la perspectiva de la 
pesca del pejerrey en el embalse. Además del restaurante Los Sau¬ 
ces, hay lugares especialmente preparados para camping, con ban¬ 
cos v mesas de madera. 
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alturas del nevado de Famatina. lamentablemente, ha sido in¬ 
terrumpida la explotación minera, no obstante la riqueza mculi 
fera de este cerro, del que. ¿egún testimonios de R»m«« de Vc- 
laza», los indios extraían plata, oro y cobré. Al pie del mismo sc 
encuentra el establecimiento Santa Florentina, provisto de hornos 
para la fundición de metales, que tampoco se halla en funao- 

^Después de doblar a la derecha en el cruce con la Huta 74. 

que sigue a Patquía, pocos kilómetros más adelante se encuentra 
la Posta del Velado, donde, si lo desea (y avisando con anticipa 
ción), puede ir a almorzar y descansar luego a la sombra de año¬ 
sos talas. Inmediatamente después, y a unos 11 kilómetros del 
cruce, el pequeño pueblo de Sañogasta, con sus calles que suben 
y bajan v sus casitas encaramadas en la falda del cerro. Aqu 
encontrara el hotel "El Salvador”, donde atienden a la antigua . 
vale decir, como si el pasajero fuese un amigo al aue se le brindan 

toda clase de atenciones. Igual que la Posta de Velazco, se trata 

de antiguas casonas solariegas, de habitaciones inmensas, pero 
limpias v cómodas, donde oreparan comida casera y sirven con 
el desayuno un rico dulce de ‘'limón sutil . . 

Pero el espectáculo más interesante del camino es sm duda la 
Cuesta de Miranda, a unos 32 km. de Chilecito. Notable obra 
de ingeniería, la cuesta propiamente dicha tiene unos 1 () km. de 
extensión y asciende hasta 2.020 metros sobre pl nivel del mar 
siendo considerada uno de los mejores caminos de montana del 
país Bajo un cielo siempre diáfano, los cerros se ven azules, ro¬ 
jos, morados, y allá, en lo más hondo de la quebrada, el no 
señala apenas su paso con el rebrillar del agua entre las piedras. 

CATAMARCA: el sueño del mineral 

Y LA ESPERANZA DEL AGUA 

Al oeste, los Andes. Al este, la cadena del Aconquija. Donde 
quiera que se mire, la presencia inmutable de la montaña. Altas 
murallas recortándose contra el cielo. Hacia un lado se llaman An 
tnfalla, San Francisco, lnca-Huasi; hacia el otro, Aconquija. An 
casti, Ámbato. Y entre ellas, los profundos valles, las quebradas 
plenas de vegetación, y también las llanuras agrietadas y los sa¬ 
lares desérticos. Y los bosques de quebracho y algarrobo, de cha- 
fii ir, mistol v tusca. 

Así es Catamarca. Con su cielo claro y su "sol sonoro , como 
lo llama Luis Franco. Con sus amaneceres luminosos y la fiesta 
colorida de sus tardes. Con sus casitas blancas recostadas en la la 
dera de las montañas. Con sus horizontes de piedra henchidos 
de minerales. Y también con sus tierras sedientas donde se vive 
y se trabaja con la esperanza del agua. "Cuando se- termine el di 
que..." No es necesario nombrarlo. Todos lo saben, v aguardan. 

Porque cuando el dique Lis Pirquitas sea concluido, una gran 
zona de la provincia dispondrá de abundante agua para riego. 

Entonces reverdecerán los sembrados, y muchos millares más de 
hectáreas podrán ser cultivadas. Y se disipará esa leyenda de ari¬ 
dez que no conocían por cierto los antiguos díaguitas. primitivos 
habitantes de la región. 

Porque en la tierra catamarqueña basta plantar una semilla v 
echar un poco de agua para que se brinde en flores y frutos. Ev 
to lo sabían los indios hace muchos siglos, y por eso eran agri 
cultores, valiéndose para ello del riego artificial. Esto lo saben tam¬ 
bién en los valles fértiles donde florecen las plantaciones de vides 
y olivos, y donde se cultivan aún. como en el pasado, el trigo 
y el maíz, el pimiento, el algodón y el tabaco. 

Pero esa no : la única riqueza de Catamarca. Además de la 
variedad de su paisaje, que va de la viña al algarrobo y de la pra¬ 
dera a la cima nevada, guarda en sus entrañas un tesoro prácti¬ 
camente inexplotado aún: los minerales. Oro, plata, cobre y man¬ 
ganeso en Belén, Andafgalá, Tinogastá. Cuarzo, feldespato, plo¬ 
mo, hierro y yeso en Aito, Ancasti y Capayán. Y también már¬ 
moles, pizarra, aguamarinas, berilos, caolines, tierras de color y 
muchas otras variedades metalíferas en vastas zonas montañosas 
de la provincia, cuya mayor expresión es el yacimiento de "Fa¬ 
rallón Negro”, en Agua de Dionisio, de donde los incas extraían 
el oro con que acrecentaban las riquezas del '1 ahuanrisuvo. 

Paisajes de agreste belleza, selvas impenetrables, cuestas y que¬ 
bradas por donde seipean los caminos de la montaña, Catamarca 
brinda como un fruto largamente sazonado la paz y la tranquilé 
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Presente y pasado se conjugan en Catamarca. Las lincas austeras de 
San Francisco y el monumento o Esquió contrastan con el Hotel Ancasti. 

da de sus pueblos serranos y el lento discurrir de sus días, eterna 
mente primaverales. 

LA CIUDAD DE LAS TRES FUNDACIONES 

Primero fue Juan Pérez, de Zurita, en 1558. Después, Alonso 
de Rivera, en 1607. Dos veces se afincó el caserío en tomo ni 
estandarte de los fundadores, y las dos fue arrasado por los indios 
a sangre y fuego. Don Fernando Mendoza de Mate de Luna 
pensó que la tercera tenía que ser la vencida, y en 1683 volvió 
a marcar la plaza y a clavar la pica con el pendón real en la mar¬ 
gen izquierda del río del Valle. Venció la tenacidad de los con¬ 
quistadores, y la ciudad de San Fernando del Valle de Catamar¬ 
ca se alza hoy entre el Ambato y el Ancasti. con sus rectas ca¬ 
lles asfaltadas y el aire antañón de sus casas coloniales remozado 
a cada paso por modernas construcciones. 

En la capital de la provincia se refleja la dinámica que está 
impulsando todo su progrese», lo que hasta no hace mucho era 
una apacible villa apegada a sus antiguas tradiciones, tiene hoy, 
sobre todo en el radio céntrico, un aire de metrópoli plena de 
actividad v movimiento. A ciertas horas es imposible, por ejem¬ 
plo, tomar el ómnibus que sale de la esquina de República y la 
plaza para El Portezuelo v el dique Las Pirquitas. Un intenso 
tránsito do vehículos se mantiene hasta altas horas de la noche, 
y en bares y confiterías se prolongan las animadas tertulias ini¬ 
ciadas después de la cena. 

Varios bancos, oficinas públicas nacionales y provinciales, ne¬ 
gocios de toda índole, cines, gran número de escuelas y diversas 
instituciones culturales, completan el panorama de esta ciudad de 
más de 40.000 habitantes, de cuya constante evolución son tam¬ 
bién un índice los numerosos edificios recientemente construidos. 
En la esquina de República y Sarmiento, por ejemplo, frente a 
la Casa de Gobierno, un gran cartel anuncia la próxima iniciación 
de las obras de una casa de departamentos de varios pisos, que 
se venderá en propiedad horizontal. Catamarca siente también los 
efectos de la falta de viviendas, y tiende a resolverlos de manera 
moderna y funcional. 

El intenso movimiento comercial de la ciudad trae aparejada una 
continua afluencia de viajeros, por lo que en ciertas épocas re¬ 
sulta muv difícil conseguir alojamiento adecuado, y es convenien¬ 
te reservarlo con anticipación. A cinco cuadras de la plaza se en¬ 
cuentra el Hotel Catamarca, de la Dirección Nacional de Turis¬ 
mo, con habitaciones amplias y cómodas, con baños privados. Tie¬ 
ne también salones de lectura y descanso, una gran galería que 
da al parque y. lo que es muy importante, un amable bar, muy 
bien provisto, donde se puede tomar un "trago” con vista a la 
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montaña antes de ir a comer. 

Cerca de la plaza se alzan las modernas lineas del Hotel An- 
casti, un edificio de cinco pisos dotado de todas las comodidades. 
Su confitería de la planta baja es frecuentado lugar de reunión 
de mucha gente joven, y el salón del último piso, rodeado de 
ventanales, es un amplio mirador que permite dominar un pa¬ 
norama de singular belleza. Otros hoteles recomendables, aunque 
de secundaría categoría, son el Gücmes, el Suma Huasi y el G- 
ty, confortables dentro de un tipo más familiar. 

DONDE SE GUARDA EL PASADO 

Pero aunque evoluciona y se moderniza dia a día, Catamarca 
no olvida las tradiciones que fueron raíces de su historia y su 
cultura. Y en tanto que templos y museos conservan los recuer¬ 
dos más gratos a su espíritu, las noches y las guitarras traen las 
canciones del rico folklore nativo: zambas, vidalas, tonadas y 
chacareras con todo el sabor de lo realmente autóctono y sentido. 

La primera visita obligada en la ciudad es a esta catedral ro¬ 
sada, con sus cúpulas celestes, que es como una pintura frente 
a la plaza. Y en ella al camarín de la Virgen del Valle, de cuya 
imagen pequeña y morena dice la historia ouc fue hallada alre¬ 
dedor de 1620 por un indio en una gruta <fc Choya, en las pri¬ 
meras estribaciones del Ambato. Su verdadero origen se pierde 
en el misterio, y corre en torno de ellu una leyenda de guerreros 
españoles que lucharon por rescatarla de los salvajes y la dejaron 
oculta en la gruta donde posteriormente fue hallada. 

En la esquina de F. M. Esquiú y Rivadavia había, en época 
de la fundación de Catamarca, una capilla franciscana. Allí mis¬ 
mo fue construida en 1745 una iglesia, y más tarde un convento 
y escuela primaria. A fines del siglo pasado se edificó la actual 
iglesia y en el conjunto de edificios —que abarca una manzanar- 
se conservan aún varias arquerías primitivas y la celda que ocupó 
Fray Mamerto Esquiú, el célebre orador de la Constitución del 
53, cuyo corazón es guardado como preciada reliquia en la misma 
iglesia. 

En la calle Sarmiento 450 se encuentra el museo fundado en 
1936 por el padre Salvador Narváez. En la sala de Arqueología, 
o Museo Calchaquí, ha sido reunida una extraordinaria colección, 
cuidadosamente clasificada, de utensilios y adornos indígenas de 
cerámica, plata, cobre y piedra de los antiguos diaguitas, prin¬ 
cipalmente de la cultura oóndor-huasi, notables por su colorido y 
variedad de motivos. Hay también una galería histórica, cuyo ma¬ 
terial permite apreciar la evolución operada en la industria y 
los transportes. Además de una antiquísima diligencia, llaman 
la atención aquí una guitarra “combinada" y una nutrida colec¬ 
ción de armas de distintas épocas. 

Y por fin, el folklore: en la Asociación Folklórica Argentina, 
de Catamarca, "Flor de Tusca”, calle Junín 119, un grupo de 
familias se reúne para mantener y difundir las expresiones más 
tradicionales del acervo musical autóctono. Estas reuniones se 
efectúan torios los sábados por la noche, y si a usted le interesan 
las danzas y canciones de nuestra tierra y quiere concurrir a la 
peña, puede dirigirse al señor Andrés G. Tello, en la calle Re¬ 
pública 1025, quien le facilitará una invitación especial. 

POR CUESTAS Y QUEBRADAS 

Al final de cada calle se al^an los cerros, como si la ciudad se 
prolongara en cumbres. Allá, a lo lejos, sobre el Ancasti, el Por¬ 
tezuelo es un zigzag claramente recortado contra la montaña. Pa¬ 
ra ir a treparlo, salga por la calle Esquiú hacia el oeste y tome 
la Ruta 64, que después de cruzar el río del Valle atraviesa por 
una vasta zona de chacras, basta llegar al pie del cerro. Recién 
pasados los 600 metros empieza el ascenso, que permite apreciar 
desde cada una de las vueltas del camino un paisaje diferente. 
Así se llega a la primera explanada, a unos 1070 metros sobre 
el nivel del mar. El espectáculo es magnífico a toda hora, pero 
conviene hacer este paseo de mañana, .Cuando el sol'da de lleno 
en el Ambato y en la ciudad que se extiende-a sus. pies. 

Saliendo hacia el noroeste, en’cambio,- por la Avenida Enri¬ 
que Ocampo, se va a El Rodeo'.y Las'Juntas^ dos pueblitos bien 
serranos, entre las estribaciones del Ambato, preferidos por los 
catamarqueños como villas de veraneo por su clima cxcepcional- 
mentc fresco en la temporada estival (ahora, en cambio, hace 
bastante frío, de manera que si va no deje de llevar abrigo.) 


Si desea ir a pasar el día por allí, encontrará en El Rodeo 
una confortable hostería de turismo, donde puede ir a almorzar 
(avisando con anticipación), o bien, algo más allá, las hosterías 
Los Nogales y Santa Rosa. 

La ruta sigue transitable hasta Las Juntas, un lugar más alto 
y fresco aún, de gran belleza panorámica. Dejando el coche en 
ía explanada donde termina el camino, se puede seguir a pie 
por un sendero que se abre a la izquierda, bordeando el cerro, 
hasta una elevación desde la cual se abarca el amplio espectáculo 
de los cerros, con el río Las Juntas y la quebrada donde está pro¬ 
yectada la construcción de un dique. 

Y hablando de diques, no se irá de Catamarca sin conocer Las 
Pirquitas, al cual se llega saliendo por la calle Maipú, camino tic 
Valle Viejo, antigua población española en la que se suceden los 
campos cultivados en medio de hermosos paisajes serranos. Este 
camino empalma luego con la Ruta 62, que deberá tomar usted, 
si sigue las indicaciones de nuestra I loja de Ruta, para conti¬ 
nuar su viaje a Andalgalá. A pocos kilómetros de la ciudad se 
pasa por la Chacarita de los Padres, con su célebre calvario y la 

r ta donde, según se cree, fue hallada en 1620 la imagen de 
Virgen. Y algo más adelante está la localidad de Piedras Blan¬ 
cas, llamada ahora Fray Mamerto Esquiú, pues en ella se encuen¬ 
tra la casa donde nació el ilustre sacerdote, y que ha sido de¬ 
clarada monumento nacional. 

ITINERARIO POR EL NORDESTE 

Un largo camino tendido hacia el noroeste de la provincia une 
los pueblos de la montaña: Andalgalá, Belén, Londres de Cata- 
marca. Cuestas, valles, quebradas silenciosas, tranquilas aldeas se¬ 
rranas, uno que otro burrito con su carga. Pasando Agua de las 
Palomas, la empinada cuesta de La Chilca serpentea para cruzar 
los cerros. Al cabo del camino, en cualquiera de esos pueblos, la 
vida se remansa. En Andalgalá, una amplia hostería de Iunsmo 
•frece descanso y comodidad a! viajero, y puede ser el punto de 


Desde lo olto de lo Cuesto de Lo Chilco, comino a Andalgalá. se "siente" 
el silencio en medio del alucinante espectáculo de piedra y cielo. 
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pasando Minas Capillitas, por la ruta de los valles calchaquíes, 
donde se encuentran aún vestigios de la antigua civilización. 

Muy pronto, gracias al esfuerzo de la Dirección Provincial de 
1 urismo, que ha licitado va una serie de hosterías, Belén contará 
también con adecuados alojamientos. Y usted podrá hacer suyas 
las calles de esta antigua ciudad, cuna del poeta de “La flauta de 
caña", Luis Franco. (¿Se acuerda?: "Con esa olvidada y linda / 
gracia del corpino abierto, una vid precoz del huerto / sus claros 
racimos brinda. / Por el camino desierto / va sólita la Clorinda”.) 
Y admirar la habilidad con que las tejedoras hilan la lana de lla¬ 
ma, vicuña o alpaca, para convertirla en mantas, ponchos, chali¬ 
nas, en rústicos telares, los mismos que usaban hace cuatro siglos 
sus antepasados: cuatTO estacas clavadas en la tierra, cuatro “pa¬ 
litos' para entizar , la pintona y dos pisaderas. 

También aquí tienen su peña folklórica: “El chaguar”. Para 
conocerla pregunte por don Arturo Franco, hermano de Luis, 
quien puede contarle, además, muchas cosas de “su” Belén. ¿Ca¬ 
lle y número? No hacen falta: en una ciudad pequeña como ésta 
toda la gente se conoce. 

De regreso, en busca ya del sur y de La Rioja, deténgase a! 
pasar en Londres de Catamalea. También aquí un río atraviesa 
el pueblo, y hay un árbol inmenso a Ja vera del camino, que 
cruza entre casitas bajas, del color de la tierra. Se llevará el re¬ 
cuerdo de una población que perdura, con toda su historia a cues¬ 
tas, desde los años lejanos de la conquista, en que fue fundada 
por don Pedro de Zurita en la banda sur del río Famaistil.+ 

La presente nota "Los caminos de la montaña" fue realizada 
por el equipo técnico de parabrisas utilizando un automóvil Ber¬ 
gantín, cordialmente cedido por Industrias Kaiser Argentina, como 
importante colaboración a nuestra serie de notas destinadas a la 
difusión de los paisajes argentinos. El modelo Kaiser Bergantín 
utilizado para el recorrido fue un modelo común, sin ninguna pre¬ 
paración especial , y su prestación resolvió con absoluta solvencia 
todas las exigencias del camino. El viaje se inició en Santa Isabel, 
Córdoba, en la misma planta de 1KA, cuyo gerente de relaciones 
públicas , señor Luis Varela, intervino personalmente para disponer 
la entrega del vehículo a nuestros redactores. 

parabrisas agradece a: 

Dirección Nacional de Turismo, 

Automóvil Club Argentino, 

Dirección Provincial de Turismo de Catamarca , 

Dirección Provincial de Turismo de La Rioja, 
partida para recorrer, en breves excursiones de un día, toda esa Aerolíneas Argentinas y 

zona. Llegar desde allí, por ejemplo, a Las Estancias, al pie del Hotel Catamarca, la amable colaboración prestada en la pre- 

Aconquija, o tomar hacia el norte y seguir hasta Santa María, potación de esta nota. 

ATENCION: El pliego siguiente corresponde al mapa de la ruta Córdoba - Catamarca - La Rioja. Si usted lo deseo puede se¬ 





parar el mapa de la revista, sin dañar a ésta. Hágalo con cuidado 






los caminos de la montana 


CATAMARCA - LA RIOJA 


Ex tos ton lo 5 c anunas qu "hacen patria \ rescatando de la distancia 
ana tle las iliciones más hermosas v quizá menos conocida tía nuestro 
finís. Caminos que, por Jalla de información, han quedado siempre 
mi poco a trasmano de ¡as rulas cansa gratín* par el turismo. El 
Equipo Técnico ile PARABRISAS (os ha recorrido pahut » a palmo 
para t/ae, a través de la descripción que le. ofrecemos, 
usted pueda incluirlos en el itinerario de mis próximas vacaciones 
de invierno y viajar por ellos sin dificultad. 


HOJA DE RUTA w&g 


Córdoba - Patquía: 396 Kmi. 

00 CORDOBA: Km. 703 de la Ruta fi. Kilómetro 0 de este 396 
viaje de PARABRISAS al noroeste. Hora de partida más 
conveniente: las 7 de la mañana. Si sale de Plaza San Mar¬ 
tín, tome hacia la Av. Gral. Paz, doblando por ésta a la 
izquierda hasta el rond-point de la Plaza Veloz Sársfield. 

Siga una cuadra a la derecha, y tras cruzar La Ganada, doble 
a la izquierda por la Av. Julio A. Roca, que entronca con la 
Ruta 20, a Villa Carlos Paz y Cosquin. El camino es pa¬ 
vimentado y firme en toda su extensión, ¡tuque algo angosto 
en algunos trechos, y se encuentra en general cu muy buen 
estado. Hay que tener cierta precaución, pues se hallan ani- 
19 males sueltos entre Casas Viejas y Yocsina. 377 

21 Yocsina: Aminore la marcha para detenerse en el puesto de 375 
policía caminera. Y después no apure mucho, pues encon¬ 
trará varias curvas consecutivas. 

29 El camino continúa sinuoso. Al llegar al lago San Roque 367 
hay una bajada con mucha pendiente, y tras doblar a la 
izquierda frente al camping del A. C. A. se sigue en línea 
recta. 

38 Villa Carlos Paz: A partir de aquí, el camino va bordean- 358 
do el lago, y 8 kilómetros más adelante, al llegar al cruce 
4fi con la Ruta 38, debe doblarse a la derecha, para continuar 350 
hacia Cosqutn y Cruz del Eje. 

64 Casquín: Si no desayunó antes de salir, puede hacerlo en 332 
la Hostería San Jorge, a fi kilómetros dr esta ciudad, a mano 
72 izquierda, después de pasar el rio. El camino sigue pavi- 324 
mentado y en perfectas condiciones, Insta Cruz del Eje. 

162 Cruz del Eje: La Ruta 38 atraviesa la ciudad, y para se- 234 
guir hacia Villa de Soto hay que tomar por la calle Sar¬ 
miento hasta el 1300 y doblar a la derecha: en la misma 
esquina hay un quisco de venta de sandwiches y bebida, de 
modo que no puede equivocarse. Aquí empieza rl camino de 
tierra, aunque bien apisonado y en excelent restado de con¬ 
servación. 

Ifi7 Villa de Soto: Desde esta ciudad en adelante rl camino 209 
ha sido cubierto de ripio, que a partir de 'lucíame, 29 
216 kms. más adelante, está demasiado fino, casi arenoso, y con 183 
algunos baches. Estas condiciones persisten con muy pocas 
variantes hasta el límite con La Rioja, a 40 kms. de Tu- 
256 dame, donde empieza el asfalto. 143 

28U Después cíe atravesar la punta de las Salinas Grandes, 4 116 
kms. más allá de Castro Barros, hay un badén profundo que 
es necesario pasar con precaución. 

330 Chamico!: Frente a la Estación de Servicio del A. G. A. 
hay un bar, no muy surtido por c ierto, pero donde podrá 
detenerse a tomar un refrigerio liviano, tanto como para 
llegar a La Rioja. 

396 Patquía: Hemos señalado esta población .-la 

primera tapa, porque aquí se encuentra 
nuestro circuito. Si cargó ñafia y rec 
mica! no será necesario que se drtr 
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¿os números ubicados a la izquierda de la columna indican 
el kilometraje desde el punto de partida , y los ubicados a la 
derecha el kilometraje desde el punto de llegada. 
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Patquía - La Rioja: 74 Kms. 

00 Patquía: En las proximidades de esta ciudad el camino está 74 
en reparación, do numera que tendrá que hacer un trecho 
de aproximadamente 1 km. por un desvío de ripio. De ahí 
en adelante el camino sigue asfaltado, en perfectas condi¬ 
ciones hasta La Rioja. 

48 Río del Tala: Un badén de regular extensión atraviesa el 23 
cauce de este río que, como los de la mayoría del trayecto, 
está seco en esta época. 

60 Río Mal Paso: Otro badén, aunque en éste se interrumpe rl 11 
asfalto y hay un trecho ilc aproximadamenac 00 metros de 
tierra y piedras. 

74 I-a Rioja: Se entra en la ciudad por el Boulcvard Sar- 00 
miento, y por éste puede seguirse hasta Dardo Rocha, donde 
gar a la calle Santa Fe, doblar una cuadra a la derecha y 
ar encuentra el Hotel Nacional de Turismo o bien, al lie- 
luego dos a ha izquierda, hasta la plaza Castro Barros, fren¬ 
te a la cual está el Hotel Cnstclar. 

La Rioja - Cataraarca 

Para hacer este tramo hay dos caminos: uno por la Ruta 
38, 15(3 kms. dr asfalto, es muy buen estado, pero sin ma- 
yores alternativas. El otro, por el llamado camino "de la 
costa”, porque va costeando la Sierra de Vclasco. Camino 
dr ripio, muy bueno, que pata por la Villa Bustos, Amin- 
gay A i mogas ta, y tras atravesar la Cuesta de la Chile a en¬ 
tronca, en el límite entre las dos provincias, con la Ruta 38, 
Naturalmente, Ir recomendamos este último, mil pintoresco 
y atractivo, que le permitirá conocer lugares de extraordi¬ 
naria belleza. 

00 I-a Rioja: Para salir de la ciudad hacia Villa Bustos, se 295 
toma por la calle Bmé. Mitre hacia el oeste, para seguir 
l>or la Ruta 75, que pasa por Lai Padercitds y va hasta el 
Dique Los Sauces: Termina el pavimento, y el camino de 
ripio, en muy buen estado, va bordeando el Río Los Sauces. 

5 3 Kms. más adclanc hay un bosquecillo, con lugar para*290 
camping (mesas y bancos de madera, parrilla, etc.) 

6 Dique Los Sauces: Termina el pavimento, y rl camino de 289 
tramo hasta el dique, es sinuoso y está bordeado de Arboles, 

9 y a 5 kms. de la ciudad se pasa por el balneario y restaur 286 
rantc Los Sauces. 

30 Villa Bustos: Después de atravesar esta pequeña y típica 265 
población serrana el camino sigue en línea recta a través 
de un ancho valle entre las sierras de Paganzo y Velazco. 

19 Hay una serie de badenes, muchos de ello.; no Señalados, 246 
por lo que conviene marchar con precaución para aminorar 
la marcha al cruzarlos. 

55 Río Huaco: A continuación se inicia la cuesta del mismo 210 
nombre, cuya altura máxima es de 900 metros. La Cuesta 

63 se prolonga hasta el lugar llamado I-as Peñas , donde el 232 
camino sigue sinuoso pero-sin presentar inconvenientes. 

92 Aminga: En esta localidad hay un surtidor de YPF, donde 203 
se atiende con rl siguiente horario: de fi a 12 y de 16 a 20. 
Domingos y feriados: de fi a 12. 

¡ Anjulléin: A partir de este pueblo, donde existe también 168 










una hermosa hostería de turismo, hay frecuentes tramos del 
camino en los que el ripio está muy arenoso. Conviene fre¬ 
nar antes de pasarlos y manejar rom precaución. 

130 Aimogasta: Al llegar aquí doble a da derecha, para seguir 165 
163 P or * a Ruta 60. El camino sigue recto hasta Villa Mazan, j 32 
33 kms. más adelante, y luego se presentan las primeras 
estribaciones montañosas en las que se inicia la Cuesta de 
la Cébila, cuya altura máxima es de 1250 metros. El camine 
es ancho y bien enripiado, y la única precaución es no es¬ 
catimar bocina en las curvas y tomarlas con amplitud. 

220 Al llegar al cruce con la Ruta 36 doble a.la izquierda, para 75 
seguir hacia Ghumbicha. 

El camino continua enripiado y muy bueno, salvo algunos 
badenes que no están señalados y es necesario salvar con 
precaución. 

228 Chumbicha: En esta localidad cncontrar&un surtidor Esso 67 
y también taller mecánico. Saliendo de la zona urbanizada, 
sobre la ruta, y en la calle Félix Nazar un surtidor de YPF 
232 hay un tramo de ripio muy fino, que mejora y se afirma dos 63 
kilómetros más adelante. 

245 Se inicia un tramo mejorado con asfalto, que se prolonga 50 
248 por espacio de 3 kilómetros. 47 

295 Catamarca: La entrada a la ciudad se efectúa por la ca- 00 
lie Rivadavia, y al llegar a República se dobla a la derecha, 
parra llegar al Hotel Nacional de Turismo, frente al cual 
se encuentra la Estaci 6 ón de Servicio del A. C. A. 

Cotomarco - Andalgalá 200 Kms. 

00 Catamarca: Para tomar la Ruta 62, partiendo de la es- 200 
quina Rivadavia y República, siga por ésta a la derecha, 
y después de cruzar el puente sobre el río de Choya doble 
una cuadra a la izquierda. Se encontrará en la Ruta 38, por 

7 donde debe seguir hasta San Isidro. Allí encontrará el 193 
cruce con la Ruta 62, que es la que sale a la izquierda. 

9 El camino está pavimentado y bordeado de árboles, pero 2 191 
kilómetros más adelante termina el pavimento y empieza 
el ripio, muy bien afirmado. 

26 Pasando Pomacillo se encuentra a la izquierda el camino 174 
que lleva al Dique Lase Pirquitas, y a la derecha el que 
debe seguir usted, a La Puerta y Singuil. 

Es un camino de cornisa, con frecuentes curvas (recuerde, 
la bocina), desde el cual se obtiene una visión panorámica 
total del Dique. 

46 La Puerta: De aquí en adelante el camino presenta una 154 
serie de badenes, algunos sañalados y otros no. Avance con 

precaución. . 

58 A la altura del Río Los Puestos hay un bosqurcillo, habí- 142 

litado para camping. . . OQ 

72 Tanto en Lo» Varólas, como en El Bolsón, 3 kms. mas 128 
adelante, encontrará puestos de Pricino» Auxilios, para cual¬ 
quier emergencia. . 

75 El Bolsón: El camino sigue firme y ripiado, sin incon- 125 
venientes, y atraviesa un ancho valle. 

95 Singuil: Dos kilómetros más adelante, otro lugar para 105 

acampar. . .. .. 

149 A la derecha sale la Ruta 65, que va a I ucumán. Si hubiese 51 
salido usted muy tarde de Catamarca, y deseara almorzar 
antes de- seguir viaje, puede tomar por r»t aruta hasta 15 
kms. del cruce, y en El Alamito encontrará un hotel donde 
le servirán una suculenta comida casera por solo $ 40.- poi 

persona. . 

169 Después de pasar Agua de las Palomas empieza la Cuesta 31 
de la Chilca. Altura máxima: 1.680 metros. El camino es 
bastante ancho como para que pasen cómodamente dos ve¬ 
hículos, pero de todos modos recuerde, el encontrarse con 
otro que el que va subiendo t-nc derecho a piso. Tome las 
curvas con amplitud y toque bocina con frecuencia. 

181 La cuesta tienen una extensión de aoroxirndanerfe 12 !:•- H* 
lómetros, y cuando termina el camino sigue en linea cara 
recta hasta Anda!güila. 

200 Anda léala. A I» entrada de la ciudad, an»rs de doMar a 00 
la ¡/mue rda, encontrará a mano derecha la Hostería de 1 li¬ 


rismo. 


Andalgalá - Belén: 85 Kms 


Andalgalá: Salga bien temprano, para poder pasar unas 
horas en Belén y Londres, donde* no hay alojamientos re¬ 
comendables poi ahora, y seguir luego hasta Chileeito. El 


camino es de tierra a la salida de la ciudad, pero mejora 
luego, y eí ripio lo hace firme y llano. El único inconve¬ 
niente son los badenes, ocasionados por las caídas de agua 
de los cerros. 

Después de una larga recta de 25 kms. la ruta sigue bor¬ 
deando la sierra, y una vez traspuesta la breve y poco em¬ 
pinada cuesta de Belén, se llega a la ciudad donde se puede 
almorzar, en el Hotel Yunka Sumaj, frente a la plaza. 

Belén - Chileeito: 286 Kms. 

00 Belén: De aquí hasta Tinogasta se va por la Ruta 40, que 286 
a la salida de la ciudad presenta un primer tramo sinuoso 
y de tierra, por espacio de 8 kms. Sigue luego el camino ri¬ 
piado, ancho y en muy buenas condiciones. 

10 Londres: La ruta atraviesa esta población, dividida en dos 276 

partes por el Kio Hondo: _ . 

16 Un extenso badén cruza los ríos Huaico y Quunivil. 270 

18 Comienza una serie consecutiva de badenes, que se prolonga 268 
28 hasta el que atraviesa el rio Tambillo, 10 kilómetros más 258 
30 adelante, 2 kilómetros después empieza In Cuesta El 1 am- l Jt> 

billo, altura máxima 1.700 metros. 

38 Termina la cuesta, y el camino sigue en línea recta, pero 248 

siempre con frecuentes badenes. 

39 Hay una cuesta muy breve: Los Palitos Labrados. 247 

46 Empieza la Cuesta de Zapata, bastante empinada, en la cual 240 

el camino es a menudo muy estrecho, permitiendo el paso de 
un solo vehículo. Si va en bajada y ve venir otro en sen¬ 
tido contrario, busque algún lugar más ancho para detenerse 
y dejarlo pasar. Altura máxima: 1.875 m. 

54 Termina la cuesta y el camino sigue en línea recta. 232 

60 Después de cruzar el cauce del rio Zapata, el ripio está. 226 
arenoso y hay en el camino una serie de badenes. ' 

77 Hasta después del cruce del rio Abaicán sigue el camino ¿09 
arenoso: avance con precaución. 

83 Tinngasta: La ruta atraviesa, pavimentada, por el centro 203 
de la ciudad. Al salir, empieza nuevamente el ripio, en muy 
buenas condiciones. 

88 Después del rio Pituil, una nueva serie de badenes que se 198 
blos de La Puntilla y Copacabana.- 7Q 

107 A continuación del cruce ferroviario, hay un profundo lia- \ u 
den: pase con precaución. 

126 Dccpucs del rio Pituil, una nueva serie de badenes que se 160 
prolonga durante 6 kilómetros. El camino sigue ancho y con 
el ripio bien afirmado. 

156 Hasta Alpasinchc no hay accidentes notables en el camino, 130 
salvo los badenes, que se presentan con regular frecuencia. 

En este pueblo se encuentra a la derecha el cruce a Chi- 

lecito. 

161 Empieza el departamento de San Blas de los Sauces, que se 125 
extiende a lo largo de 15 km., comprendiendo las poblacio¬ 
nes de Sálicas, Robles y Schaqui. A continuación de esta 
última hay un cruce de caminos en el que falta el cartel 
,76 indicador, existiendo sólo una señal de metal enmohecido, 110 
en forma de mano, que señala hacia la derecha, dircción 
que es la que hay que seguir. 

211 El camino sigue en buen estado, y a llegar a Pituil hay que 7 j 
doblar a la izquierda en la nnmrr esquina. 

264 Se pasa por San Nicolás y, 3 kilómetros más adelante, Los ¿¿ 

Sarmientos. 

286 Chileeito: Al llegar a la plaza Sarmiento, doble a la iz- 00 
quierda por Joaquin V. González y encontrará, dos cuadras 
más adelante, el Hotel de Turismo. 

Chileeito - Patquía: 133 Kms. 

00 Chileeito: Saliendo por la calle Bartolomé Mitre, hay un 133 
tramo de pavimento hasta Nonogasta De aqúi sale, a la 
izquierda, la Ruta 74, de tipio bien afirmado A lo largo de 
casi 80 kms., el camino atraviesa un ancho desierto de tic- 
rra arenosa, ron escasa vegetación. 

80 Los Colorados: Pequeña población, tras la cual empiezan 53 
Los Moro rs Colorados, cerros de escasa altura, de arcilla 

rojiza. 

115 Empieza un tramo de asfalto, de 3 kilómetros, seguido por 18 

118 otro de ripio, de un kilómetro, en el que hay que tener Ij 
precaución, pues las banquinas están flojas. 

119 Tramo asfaltado, hasta Patquía. J 

131 Cruce a La Rioja y Córdoba. A la derecha, a 2 kilómetros, 

133 Patquía. " 00 
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s de Catamarca y La Rioja incluidos en este itinerario, fue efectuado por 
automóvil Kaiser Bergantín, cedido especialmente para este viaje por 
I agradecer esa colaboración al esfuerzo periodístico de PARABRISAS , 
tomovilís/ico, cabe destacar que el vehículo - un modelo de serie mane 
de la empresa - no fue objeto de preparación especial alguna; saliendo 
la Isabel tal como se encryitrabe. con 11 700 kilómetros recorridos, y 
as las exigencias de que fue objeto, sin sufrir en todo el trayecto el 


REFERENCIAS: 

ESTACIONES DE SERVICIO 

A. C. A.: 4, 6, 8 y 15 
YPF: 1, 2, 3, 4, 5, 8, 15 y 24 
SHELL: 2, 5, 8, 15 y 24 
ESSO: 1, 2, 3, 4, 8, 15 y 24 

4 SURTIDORES DE NAFTA 

YPF: 6, 7, 10, 13, 16, 19, 20, .21, 22, 23, 
25 y 26 

ESSO: 12 y 23 

® TALLERES MECANICOS: 1, 2, 3, 

4, 5, 8, 13, 15, 20, 21, 22, 24 y 26 

• GOMERIAS: 1, 2, 3, 4, 8, 15, 20, 

22 y 24 

O SERVICIOS MEDICOS: i, 2, 3, 4, 5, 
6, 8, 9, 11, 12, 15, 19,20, 21, 22 y 23 

POLICIA CAMINERA: 1, 8 y 15 

HOTELES: 1, 2, 8, 15, 22 y 24 

HOSTERIAS: 1, 2, 9, 11, 12, 15, 20, 

24 y 25 

BARES Y CONFITERIAS: 1, 2, 6, 7, 8, 

13, 15, 16, 20, 22 y 24 

KMS. ENTRE ESTRELLAS: * 166 * 

CAMINOS PAVIMENTADOS 
CAMINOS CONSOLIDADOS 




























No olvide que tiene asegui 






















Efectivamente. Usted de inmediato apre¬ 
ciará que el Kaiser BERGANTIN 15)61 
le devuelve su precio, peso por peso, en 
las múltiples satisfacciones que le brinda. 

En rendimiento y potencia no tiene com¬ 
paración: su motor de 77,6 CV (76,6 HP) 
de sencilla concepción, le da velocidad en 
la ruta, agilidad en el tránsito y potencia 
en las cuestas de montaña o en el barro. 

Por su trocha normal no tiene proble¬ 
mas de huella, se aferra al camino en las 
curvas y su magnífica suspensión trans¬ 
forma el viaje sobre cualquier terreno en 
un verdadero placer. 

I)e sobria elegancia europea, su sólida 
carrocería monocasco totalmente metá¬ 
lica forma un bloque hermético a prueba 
de agua y polvo. 





Por otra parte su amplio interior, sus 
mullidos asientos tapizados en magnífi¬ 
cas telas lavables, sus cuatro puertas, el 
amplio baúl totalmente forrado y muchos 
otros detalles prácticos de confort, acre¬ 
cientan la comodidad que ofrece el Kaiser 
BERGANTIN. 

Es que el Kaiser BERGANTIN 1961 
en sus dos modelos le brinda Lodo lo que 
Ud. espera de un automóvil. . y aún mu¬ 
cho más! 


Y St ADEMAS DE TRANSPORTE, SUS NECE¬ 
SIDADES DE TRABAJO REQUIEREN UN VE¬ 
HICULO FUERTE Y RUDO, APTO PARA TODA 
TAREA, IKA LE OFRECE LA LINEA MAS 
COMPLETA DE VEHICULOS UTILITARIOS. 



■ado: SERVICE eficiente y repuestos legítimos... donde este o donde vaya! 


LINO «ALACIO y CIA 
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5UDAMTEX 


SU PER - ENCOGIDO 


¡Cien estupendas variantes en coloridos modernos, 
masculinos!... Cien diseños exclusivos... ¡elegantes! 
Seguramente Ud. hallará el que coincide con su 
personalidad. 

Y además, este otro importante motivo: ¡NO ENCOGEN! 
No ceden ni un milímetro de su medida original y sus 
vivaces colores son inalterables al sol y a los lavados 

UcnUj'nfuelm /mr In etiqueta EXCELO 
que llevan cotilla en su interior. 


Colores firmes contra sol y lavados 


garantizados por 
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La industria del automotor se. lia especializado en cada tipo o 
variedad de vehículo que produce, y a medida de las necesidades 
va elaborando elementos cada vez más especializados, esto es, se ha 
dividido en familias, clases y subclases. Una de las más recientes 
es la corf'stituida por las pick-ups llamadas ' duales . 

Luego del éxito comercial obtenido por las primeras pick-ups, se 
intentó, con provecho, agrandar el mercado, vía comodidad y con¬ 
fort. Las llamadas "dudes” sirven a un doble propósito; llevar 
carga y brindar al conductor, y a los posibles pasajeros, un vehículo 
de andar cómodo y suave, lo más parecido a la idea de un auto¬ 
móvil, sin apartarse de las características de camión liviano. 

En el campo de los "duales” se ha llegado muy lejos. Partiendo 
del automóvil hacia el camión, han aparecido autos con una caja 
para carga, como el Ford Ranchero, lomando como punto de par¬ 
tida el otro extremo, se han fabricado camiones livianos con cabina 
y jertas características de automóviles, como es el caso de la pick-up 
Ford F-100, que presentamos ahora. Ei campo de acción de un 
vehículo de este tipo es amplio y variado. Al dejar tle lado el con- 
eepto total de camión y volcarse en cierto modo al automóvil, abar- 
ca mayor variedad de usos que bajo la idea singular de cada uno de 

sus orígentes.” ■* . — , 

La Ford F-100 es fabricada en la República Argentina por frord 
Motors Argentina S. A., y cuenta con el respaldo técnico de una de 
las industrias automóvilísticas roós¡ |>oderosas del mundo. 



MOTOR 

A 

La Ford.F-100 es impulsada por el ya bien conocido motor V-8 
292. El grupo Ford, uno de los pioneros en la industria del motor 
de ocho cilindros en V. ha realizado, en este elemento propulsor, )a 
de un motor potente y, sobre todo, sencillo y confiable. 

J Los dos grupos de cuatro cilindros en línea que constituyen el 
fator. forman una V con una abertura de 93 grados. Por las dimen- 
,ones del diámetro del pistón, 95,2 mm. y de la carrera del mismo, 
¿IB mm., entra en la categoría de supercuadrada, con todas las 
/ventajas que tráte aparejada. La cilindrada total es de 4.785 cen¬ 
tímetros cúbicos y tiene 160 HP (SAE) de potencia máxima a un 
—-,en de 4.000 revoluciones por minuto, con 7-:-l de relación 
resión. 

ck es de fundición gris de hierro, con cilindros sin cami¬ 
sas ponas. El cigüeñak de acero fundido gira apoyado en cinco 
bancadaskon metal anfüricrión. En la parte delantera del mismo 
se eñedakr.* el piñón comando jura el árbol de levas, que está 
uhújadoeiLja línea de intersección formada por las caras supe- 
rimes de caifa grupq de cilindros. A través de botadores y balan- 
cintes, el árbol de levas, también forjado, acciona las válvulas de 
admisión y escape, colocadas en la tapa dé cilindros, fundida en 
hierro* con las guias de válvulas taladradas en la misma pieza. 

Desde adelante hacia atrás, el orden de las válvulas es el si¬ 
guiente, en ambos blocks: E-iA-A-E-E-A-A-E. Los cilindros se nu¬ 
meran en el mismo sentido; de! lado derecho, 1-2-3-4, y del iz¬ 
quierdo, 5-6-7-8. El orden de encendido es: 1-5-4-8-6-3-7-2. 

El distribuidor y la bomba de aceite están comandados jx>r un 
eje común, accionado por un engranaje del árbol de levas. 


Los pistones están fundidos en aluminio y llevan tres aros cada 
uno, dos de compresión y uno rasca-aceite. Este último es triple, 
compuesto por dos anillos rebajados y un resorte. 

SISTEMA DE LUBRICACION 

La circulación del aceite de lubricación se realiza por sistema de 
presión, a través de los conductos taladrados en el block, cigüeñal, 
árbol de levas, ejes de balancines etc. 

El lubricante es extraído del cárter, que tiene 4.750 centímetros 
cúbicos de capacidad, por una bomba del tipo de rotor. 

La presión del aceite está limitada por una válvula del tipo de 
resorte, y el aceite de sobrepresión, rechazado por la válvula de 
control’ vuelve al cárter por una derivación dé la bomba. Luego 
de salido de la bomba, se dirige a un filtro de tipo full-flam, que 
filtra el caudal íntegro de aceite que envío la bomba, antes de la 
entrada al sistema que lo distribuye en las diversas partes. El filtro 
tiene una derivación que permite el paso del aceite en el caso de 
taponamiento del elemento filtrante, controlada por una válvu a 
de resorte. De la salida del filtro, el lubricante se dirige a la 
galería principal. Por ella llega hasta las bancadas del cigüeñal, y por 
agujeros taladrados en el mismo* a los muñones de biela. Desde 
éstos, por conductos internos de las bielas, lubrica la superficie 
interior de los cilindros. 

E! eje de balancines del lado derecho recibe aceite por un 
pasaje taladrado en el block, desde el cojinte número tres (el del 
medio) del árbol de levas. Desde la tercera bancada del eje de 
balancines, por un conducto interno, el aceite lubrica cada balan¬ 
cín v el extremo del vástago de la válvula que topa contra él. 

Luego desciende al cárter por gravedad, pasando por los bota¬ 
dores giratorios. _ 

El eje de balancines del lado izquierdo se lubrica en la misma 
forma, con la única diferencia de que la entrada del aceite se 
realiza en la bancada número dos del eje. En ambos casos el aceite 
va a la cámara de botadores por agujeros efectuados en la tapa 
de cilindros. 

De la misma manera, por conductos, son lubricados los engra¬ 
najes de distribución y el comando distribuidor-bomba de aceite. 

SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 

Por agua extraída por la bomba de la parte inferior del ra¬ 
diador. El circuito del líquido refrigerante es el siguiente: de la 
bomba va al block, en el que penetra por su parte inferior (como 
block significamos ambos juegos de cuatro cilindros) delantera. 
En su camino hacia atrás, refrigera los cilindros. Al llegar a a 
paite posterior del block sube hacia la tapa de cilindros, en la 
que entra por la parte trasera. Luego de volver hacia adelante 
refrigerando la tapa, el agua o elemento refrigerante retorna al 
radiador, esta vez por la porción superior del mismo. El sistema 
trabaja bajo una presión dé 7 lbs./pulg. cuadrada, o sean aproxima¬ 
damente Ó,50 kg/centímetro cuadrado. La capacidad de este sis- 
tema es de 16,5 litros. 
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ESTA EL 
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En esta fotografía puede apreciarse 
la amplitud de la cabina del Ford F - J00, 
fabricado en la Argentina por 
Ford Motor Argentina S. A, En la página 
opuesta aparece el tablero de instrumentos con 

los controles visuales sistema¬ 
tizados en un solo dial perfectamente visible . 



El control de presión es efectuado por la tapa del radiador, que 
tiene una válvula de resorte que deja pasar el vapor formado, 
cuando la presión sobre la misma sube del valor anteriormente 
nombrado. Este sistema permite que la temperatura del refrigerante 
suba del punto de ebullición del agua sin entrar en esc proceso, 
haciéndose entonces más notable la diferencia entre la temperatura 
del agua de refrigeración y la del medio ambiente. 

SISTEMA DE ENCENDIDO 

La mezcla aire-nafta es encendida por la chispa que salta entre 
los electrodos de la bujía. Esta chispa se produce en el circuito 
batería-ruptor-bobina-rotor, y el avance del momento de la misma 
es controlado por una bomba de vacío (a diafragma), situada en 
el mismo distribuidor. También existe una regulación por med o 
de contrapesos accionados por la fuerza centrífuga. El sistema de 
vacío regula el punto de encendido de acuerdo con la carga del 
motor y el sistema de contrapesos regula la chispa con la veloci¬ 
dad. Ambos sistemas se complementan produciendo la chispa antes 
que el pistón llegue al punto muerto superior (P.M.S.) en la ca¬ 
rrera de compresión. 

La batería tiene 12 volts con 55 amperes/hora de capacidad. 
A velocidad máxima, el generador entrega 30 amperes. 

Todo el sistema eléctrico está controlado por el regulador de 
carga de batería. 

TRANSMISION 

Desde la salida del cigüeñal 'hasta las ruedas, la potencia ge¬ 
nerada por el motor atraviesa el esquema convencional: embrague, 
caja de velocidades, árbol de transmisión o cardan, mecanismo di¬ 
ferencial (tren trasero), palieres y ruedas. 

EMBRAGUE 

El mecanismo de acople de fricción de la F-100 es del tipo 
monodisco seco, operado mecánicamente desde el pedal correspon¬ 
diente. El disco tiene un diámetro de 280 mm. con 800 cm. cua¬ 
drados de superficie de fricción. 

CAJA DE VELOCIDADES 

Consta de tres velocidades hacia adelante y una hacia atrás, de 


las cuales, la segunda y la tercera son sincronizadas. La selección 
de las diferentes marchas se realiza con la palanca situada en la 
columna de dirección. La relación de giro entre la salida del ci¬ 
güeñal y la salida de la caja de velocidades es la siguiente, a través 
de las diferentes marchas: 


1 * .... 
2 ‘ .... 
3 * .... 

M. atrás 


2,57 : 1 
1,63 : 1 
1,00 : 1 
3,13 : 1 


ARBOL DE TRANSMISION 

Desde la salida de la caja de velocidades hasta la entrada del 
acople piñón-corona, la potencia de giro es llevada por el árbol 
de transmisión, constituido por un tubo en cuyos extremos se 
encuentran los elementos de acople universales, crucetas de cojinetes 
de agújas, que controlan y absorben las desviaciones producidas por 
los movimientos del tren trasero durante la marcha. 


MECANISMO DIFERENCIAL 
El acoplamiento diferencial del F-100 es del tipo hipoidal, con 
la relación entre piñón y corona de 3,70 : 1. Entonces, la relación 
final entre el cigüeñal y las ruedas es la siguiente: 

1? . 9,50 : 1 

2* . 6,03 : 1 

3» . 3.70 : 1 

M. atrás. 11,58 : 1 


BASTIDOR 

La pick-up F-100 está montada sobre un bastidor de acero 
laminado de perfil U, formado por dos largueros y seis travesaños. 
La cabina se sostiene en cuatro puntos con elementos antivibrato¬ 
rios, dos de ellos en la parte trasera inferior, y los otros dos a la 
altura de la parte de atrás de la rueda delantera. El peso neto 
del chasis es de 1.407 kg. 

SUSPENSION DELANTERA 

El sistema delantero de suspensión es el denominado "eje rígido”, 
tal vez el más antiguo de los métodos empleados. Consiste en una 
barra que conecta rígidamente los soportes de pernos dé punta de 
eje de cada lado. La barra necesita dos sujeciones con respecto 
al bastidor, que son la longitudinal y la transversal. 
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Ambos efectos se consiguen por medio de dos elásticos longitu¬ 
dinales de ballesta, que además de los movimientos propios de la 
suspensión, absorl>en los esfuerzos del frenado y de la aceleración 
(sentido longitudinal) y los que se producen en una curva, derrape, 
rolido etc. (sentido transversal). Con este sistema, las ruedas delan¬ 
teras no tienen movimiento independiente de suspensión. 

Los clásticos de ballesta'constan de seis hojas cada uno y tienen 
una capacidad de 500 kg. La capacidad total del eje delantero 
resulta de 1.180 kilogramos. Los elásticos se sujetan al bastidor 
por medio de pernos fijos en el extremo posterior del elástico 
y por gemelos en el anterior. 

La amortiguación del rebote del eje delantero se logra por medio 
de dos elementos hidráulicos telescópicos, uno por lado. 

TRASERA 

El eje trasero, rígido, es enteramente flotante, sujeto y localizado 
en la misma forma que el delantero, por dos elásticos semielípticos, 
que trabajan como los delanteros, absorbiendo las torsiones produ¬ 
cidas durante el frenado y la aceleración. 

En el caso trasero, los elásticos están formados por ocho hojas, 


Esquema del chasis del Ford F - 100 mostrando la circulación hidráulica 
del sistema de frenos. 1) Válvula de luz de frenos a la salida de la bomba 
principal. 2) Bomba principal de frenos. 3) Cañerías de cobre. 4) Sopapas 
de las ruedas traseras. 5) Unión en cruz. 6) Flexible trasero. 7) Unión de 

cuatro salidas. 8) Sopapas delanteras. 
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Diferencial del Ford F-100. 1) Palicr izquierdo. 2) Corona del 
diferencial. 3) Palier derecho. 4) Piñón del diferencial. 5) Co- 
¡inete delantero doble del piñón. 6) Tapo del diferencial que 
llera el retén de grasa y el cojinete doble. 7) Cojinete trasero 

del piñón. 


AQUI 
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y la capacidad es llevada a 570 kg., siendo la total del ©je trasero 
de 1.497 kg. 

Los amortiguadores son del mismo modo telescópicos hidráulicos, 
en número de uno por rueda. 

FRENOS 

Los frenos de la pick-up Ford F-100 son hidráulicos en las 
cuatro ruedas, y el sistema mecánico del freno de mano actúa sobre 
las traseras. Las campanas delanteras tienen un diámetro de 
279,4 mm. y 50,8 mm. de anchura. La superficie de frenado uni 
tana por rueda delantera es de 309 centímetros cuadrados. Las 
campanas traseras son del mismo diámetro, 279,4 mm., pero la 
anchura está reducida a 44,4 mm. Esto dá una superficie de trenado 
de 270 cm. cuadrados por cada rueda. La superficie total es de 
1.158 centímetros cuadrados. 

Cada unidad de freno tiene un solo cilindro colocado en la 

S arte superior, que actúa abriendo los extremos superiores de las 
os zapatas correspondientes. 

DIRECCION 

El mecanismo de dirección es del tipo Gemmer con una relación 
de 20.0: 1. 

Con respecto al modelo anterior, la pick-up F-100 ofrece 
ciertas diferencias que, sin ser fundamentales, contribuyen a la im¬ 
presión estética que produce. 

En lo relativo a suspensión, el alargamiento de los elásticos de¬ 
lanteros hace algo más suave la marcha en terreno quebrado. La 
cabina, más baja que la anterior, se adapta con mayor facilidad a la 
idea actual de lo que debe ser la linca semiautomovilfstica de un 
vehículo de tipo auaT\ 

El interior tiene la amplitud justa para la comodidad de tres 
personas. Todos los controles visuales y manuales se encuentran 
centrados en el tablero en la zona que enfrenta al conductor v son: 
indicador de combustible, velocímetro y odómetro, indicador de 
temperatura del agua, de la presión de la circulación de aceite y de la 
carga que recibe la batería. íicne luz testigo de los faros altos y 
del indicador intermitente de {jiro, perilla del cebador para arranque 
en frío, control de ¡impin-parannsjs, etc. 

Se ofrecen también varios equipos’adicionales optativos: 
encendedor, radio y antena, espejo exterior retrovisor con brazo ex- 
tensrble (ambos lados), visera del lado derecho para sol, caja v 
embrague refalzado para trabajo pesado, lavaparabrisas, generador 
de 50 amperes 750 watt con mecanismo de carga a bajas revolucio¬ 
nes, calefactor, radiador para trabajo pesado, farolito trasero lado 

64 - PAR. WRISAS 


CUADRO DE 


n 




MOTOR 

Modelo. 

V - 8 292 MD (Médium DUTY) 


Diámetro. 

95,2 mm. 


Carrero. 

83,8 mm. 


Cilindrada. 

4.785 cc. (292 pulg. cúbicas) 


Relación de comprensión. 

7:1 


Potencio al freno.. 

160 HP (SAE) a 4.000 rpm. 


Par motor máximo. 

270 Ibs./pie a 2.000 rpm. 


Ubicación de las válvulas. 

En la culata 


Luz de válvulas. 

.018 adm. y esc. en caliente 


SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 



Capacidad. 

16,5 litros 


Presión del sistema. 

0,50 kg./centímetro cuadrado 


SISTEMA; DE LUBRICACION 



Capacidad de aceite. 

Con cambio de filtro: 5,5 litros 


• 

Sin cambio de filtro: 4,75 litros 


SISTEMA DE ENCENDIDO Y ELECTRICO 


Distribuidor. 

Avance al vocío 


Bujías. 

Champion 860 F-10 o equivalentes 


Luz de plotinos. 

.014-.026 


Orden de encendido. 

1-5-4-8-6-3-72 


Batería. 

12 volts 55 Amp./horo 


Generador. 

30 amperes 450 watt 


EMBRAGUE 

Tipo.... 

Monodisco seco, mando mecánico 


Superficie de fricción. 

800 centímetros cuadrados 


TRANSMISION 

Cajo de velocidades de tres marchas 

adelante y una atrás. 


Relociones: 

1*. . 

2,57: 1 


v . 

3* . 

1,63: 1 sincronizado. 


Marcha atrás.. 

1,00: 1 sincronizada. 

. i 

*— 

Diferencial: 

• • 

ro 

* 


derecho, tapa de tanque de nafta con cerradura, indicadores de vi¬ 
raje izquierdo y derecho traseros y delanteros, protector del radiador 
y los faros, extinguidor de incendio, protectores contra salpicaduras 
de la rueda trasera, paragolpes delantero cromado, cadena v candado 

r 
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Tipo. 

Relación. 

Relaciones finales: 

19. 

29 . 

39 . 

Marcho atrás. 

SUSPENSION 

Delantera. 

T rasera. 




. hipoidal 

. 3,70: 1 

. 9,50: 1 

. 6,03: 1 

. 3,70: 1 

. 11,58: 1 

. Eje rígido 

ballesta 
guadores 
líeos 

. Eje rígido 

ballesta 

guadores 

líeos. 

DIRECCION 

Tipo. i . Gemmer 

Relación. 20,0: 1 

DIMENSIONES 

Distancia entre ejes. 2.900 mm. 

Trocho delantero. 1.580 mm. 

Trocha trasera. 1.520 mm. 

Altura máxima (descargado),... 1.760 mm. 

Altura máxima (cargado). 1.690 mm. 

Anchura máxima. 1.950 mm. 

Largo máximo. 4.800 mm. 

ESPECIFICACIONES VARIAS 

Peso vacío. 1.355 kg. 

Peso bruto máximo.. 2.270 kg. 

Capacidad tanque de nafta. 68 litros 

Autonomía. 

Diámetro de giro.... 11,31 m. 

Precio. 



flotante, elástico de 
semielípticos, amorti- 
telescópicos hidróu- 

flotante, elásticos de 
semielípticos, amorti- 
telescópicos hidráu- 


1 ¿V 


•'zmmmmmmm 






para la rueda de auxilio, soporte de la rueda de auxilio montado 
al costado, revestimiento protector de la parte inferior de la ca¬ 
rrocería, juego de reflectores de seguridad, apoya-brazos lado iz¬ 
quierdo, parrilla cromada. 



Despiece del embrague del Ford F • 100. I) Soporte de lo 
pedalera. 2) Espaciador. 3) Eje de lo pedalera. 4) Espaciador 
del pedal. 5) Pedal. 6) Buje del soporte del eje de la peda¬ 
lera. 7) Cojinete trasero del embrague. 8) Disco de embrague 
con ocho resortes. 9) Plato de empuje del embrague. 10) Car¬ 
caza del embrague. En le parte trasera de la carcaza se al¬ 
canza a percibir el plano y los cuatro bulones de sujeción 
de la caja de velocidades . En el extremo posterior inferior 
de la mismo carcaza están las sujeciones paro los montajes 

del motor. 
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AQUI 
ESTA EL 
FORD F-100 



Esquema del mecanismo de avance 
al vacio del Ford F - 700. 1) Plato 
de! distribuidor. 2) Diafragma de la 
bomba de vacío. 3) Entrada de la 
conección de vacío. 4) Sistema re¬ 
gulador del proceso 5) Conducto 
interior a la admisión produrida por 
la aceleración en la garganta del 
carburador. 



I 


* 






TABLA DE DETALLES DE CARROCERIA Y GENERALES 

Arranque eléctrico. Sí 

Arranque en lo liare de contacto. Sí 

Bocina doble o simple. Simple 

Aro bocina en el volante. Sí 

Luces del motor. No 

Luces en la guantera.. No 

Luces en el baúl. No 

Apertura de las puertas delanteras. Adelante 

Colocación de lo palanca de cambios. En la columna de dirección 

Colocación palanca freno de mano. Debajo del tablero 

Medidor de nafta. Aguja 

Medidor presión de aceite. Luz 

Medidor de temperatura. Agujo 

Amperímetro. Luz 

Parciol de kilometraje. No 

Reloj. No 

Ceniceros. Sí 

Espacio para radio. Sí 

Lava parabrisas. No 

Limpiaparabrísas. Sí 

Calefacción. No 

Ventilador de calefacción. No 

Reóstato de luces del tablero. Sí 

Traba de dirección. No 

Comando de luces en el rolante. No 

Comando indicador viraje en el volante. No 

Cerradura de las puertos. Sí 

Cerradura en la guantera. No 

Cerradura en el tanque de nafta. No 

Cerradura en el baúl. No 

Ventiletes de aire. 2 adelante 

Espejo exterior... No 

Manijas de puertas. Tipo botón 

Tapizado. Cuerina 

Alfombra. Goma 

Interior de puertas. Chapa 

Techo. Cartón alquitranado 

Respaldo delantero graduable. No 

Piso baúl. No 

Posabrazos. Lado derecho 

Colococión de la batería..,. Adelante 

Viseras para el sol. 1, lado izquierdo 

Ventanas. Tipo levadizo 


1 


I 
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¿ porque son mejores 9 






COJINETES DE BIELA, BANCADA Y 
ARBOL DE LEVAS PARA AUTOMOTORES 


Dura más kilometraje 
No daña el cigüeñal 



porque 
se hacen 
mejor 


MONTEVIDEO 431 
T. E. 35-7596-4174-3795 Bs. As 






NO TICIERO 


los, con lo cual el porcentaje de habitantes 
por coche sería aún inferior al de 1930. 


C? 


ONTROL DE PLANES. Firmada por 
el secretario de Industria y Minería e 
interino de Comercio, se ha dado una 
resolución por la cual se dispone que 


A UTOAR-NSU. El vicepresidente y di¬ 
rector técnico de la fábrica alemana 
NSU, ingeniero Víctor Frankenbergcr, 
en reunión de prensa informó sobre 
las performances de los automóviles Prinz y 
Sport, que últimamente se impusieron en los 
premios Standard disputados en nuestro país. 
Se destacó que el rendimiento de dichos 
automóviles se respalda en el motor NSU- 
Wankel, que será fabricado en la Argentina 
por Autoar S. A., en una nueva etapa de 
expansión comercial de la conocida firma 
alemana. 

No obstante haber experimentado grandes 
dificultades (entre ellas un incendio en la 
fábrica) esta firma ha podido, en un breve 
tiempo, suministrar una apreciable cantidad 
de automóviles. Este año la producción en 
nuestro país alcanzará la9 3.000 unidades, es¬ 
perándose que con el ase9oramiento cada vez 
mayor de los técnicos alemanes, se llegará 
a 6.000 coches anuales. 


tiene parabrisas curvo. Entre sus dimensiones 
generales, citamos: Distancia entre ejes: 2,52 
m. Longitud total: 4,29 m. Altura en el 
punto máximo: 1,61 m. Anchura máxima: 
1,59 m. Rodado: 640 x 15. cm. A velocidad 
promedio de 50-60, kph., de 200 a 240 km. 
con 20 litros, según la carga transportada. 
Precio estimativo: $ 298.000. 


C LPAiRA. La Cámara Industrial de Fa¬ 
bricantes de Automotores, Repuestos, 
Accesorios y Afines (CIFARA), pro- 
\ cedió, en su última asamblea, a elegir 
los miembros de la comisión directiva que 

Í residirán por un nuevo período estatutario 
os destinos de la entidad. 

El organismo, una vez verificada la dis¬ 
tribución de cargos, quedó constituido así: 

Presidente, ingeniero Julio Broncr; vicepre¬ 
sidente 1<\ señor Salvador Todaro; vicepresi¬ 
dente 2 9 , señor Mario Baudou; secretario, 
señor Amero Luis Rusconi; prosecretario, 
señor Antonio Ortega; tesorero, ingeniero 
Gaudencio Candiago; protesorero, Adolfo 
Spiralnik. Vocales titulares: señores José 
Grimberg, Diego Barbetti, Esteban Daneri, 
Jorge Funes, Juan Giacosa, Miguel Kiss, Gui¬ 
do J. M. Noscda, Rómulo Oliveri, c ingenie¬ 
ros Jankiel Hobermeister y Eduardo Pipcmo. 
Vocales suplentes: señores Elias Dubilet, Car¬ 
los Fantoni, José Jorge Grondona, Jorge 
Kuperman, Roberto P. Rirta. Revisores ue 
cuentas: señores Francisco Fernández Sotto 
y Joaquín Vicgas Palermo. 

La misma asamblea aprobó la memoria y 
balance general de la institución. 

F ord motor argentina, s. a. 

El señor Kenneth Holland, presidente 
del Instituto de Educación Internacio¬ 
nal, anunció en Nueva York la otorga- 
ción de treinta y ocho de las cuarenta y seis 
becas Internacionales Ford a estudiantes de 
34 países. Este programa de becarios se ha 
realizado debido a una contribución del Fon¬ 
do de Ford Motor Company a la institución 
mencionada al principio. 

Entre los becarios figurah las señoritas 
Marta Antonio Lucchinelli y Raouel Eloísa 
Faure, y el señor Hugo Rívardo Novoa, de 
la República Argentina. 


domiciliarios. Estos forman pane de las 250 
unidades de esa marca adquiridos a Chrysler, 
Legarreta S. A. Esta entrega se realiza siete 
meses antes de la fecha estipulada merced 
a una intensa labor desarrollada en los ta¬ 
lleres de armado de la mencionada firma. Los 
Dodge tienen motor en V8 y son fabricados 
en los Estados Unidos. Son modelo 1960 y 
su capacidad de carga es de cinco toneladas. 

i 

S HELL LATINOAMERICANA. En 
Mar del Plata tuvo lugar la clausura 
de las jomadas químicas de la confe¬ 
rencia Shell Latinoamericana. Una idea 
de la diversidad de productos del pwóleo 
y de la importancia de las inversiones indus¬ 
triales, la da la cifra de doscientos millones 
de pesos, que es la cantidad estimada para 
poder llegar al mercado con algún producto 
promisorio, y el rubro estudiado en esta opor¬ 
tunidad, que fue el de los plaguicidas. 


RGENTA-SIAM. Bajo licencia de la 
British Motor Corporation, de Ingla¬ 
terra, Siam Di Telia Automotores ha 


Automotores ha 


presentado la ‘^pick-up” Argenta, pro¬ 
ducida en nuestro país. Se trata de un ve¬ 
hículo liviano y ágil para una carga útil 
de 500 kilos. Su moror es de 47 HP con 
válvulas a la cabeza. Su cabina, tapizada en 
cuero, da cómoda cabida a tres personas y 


fabrica la firma en Córdoba, con técnicos 
y obreros argentinos. Está refrigerado a aire 
y la carrocería es de plástico poliester refor¬ 
zado. El vehículo pesa 290 kg. y tiene una 
carga útil de 260 kg. Podrá desarrollar una 
máxima de 85 kph. con una velocidad de 
crucero de 75 kph. Tiene cuatro ruedas con 
diferencial y 2 puertas. Consume un litro de 
nafta por 25/30 km. de recorrido. El precio 
oscilará alrededor de los $ 150.000. 


P ARQUE NACIONAL AUTOMOTOR. 
Industria Automotriz Santa Fe S. A. 
-9.700 accionistas y capital de 600 mi¬ 
llones de pesos integrado en un 75 %— 
produce vehículos con un porcentaje de ele¬ 
mentos de producción nadonal que del 41 % 
de 1960 ba pasodo al 55 % y que llegará en 
el curso de 1961 hasta el 70%. Proyecta una 
producción de 4.500 vehículos y tiene en 
marcha nuevos planes para la expansión de 
la producción. En conferencia de prensa 
convocada por el presidente del directorio, 
ingeniero Roberto Huerta, se expresó que el 
mercado argentino de automotores, que ha 
contribuido con fuertes inversiones a tonifi¬ 
car la economía nacional, hace factible la 
incorporación inmediata de 500.000 vchícu- 










C HRYSLER LEGARRETA. La [meo- fA 1NARG S. A. Ha sido puesto en exhi- fricas acogidas al régimen de promo- 
dencia Municipal de Buenos Aires I 1 bidón y venta el Dinarg 200. Cuenta c,on ' a industria automotriz deberán acre- 

recibió ya los diez últimos camiones Jl-A con motor Sachs alemán, única parte ditar al 31 de julio próximo, encontrarse al 

Dodge, recolectores de desperdicios importada, ya que todo el resto lo día en los planes de inversión de sus activos 
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ún equivalente de 628.900 dólares (valor 
CIF), que serán distribuidos en maquinarias, 
equipos, herramientas, matrices, dispositivos, 
elementos de prueba y control, prototipos c 
instalación de una fábrica de automotores. 
La radicación correrá a cargo de Cisitalia 
Argentina, cuyas plantas industriales operan 
en Puerto Madryn (Chubut) y Vicente Ló¬ 
pez (Buenos Aires). Se concreta así el obje¬ 
tivo de dicha empresa de incorporar al mer¬ 
cado argentino los vehículos que con la 
conocer una resolución modificando las misma designación se producen en Italia, 
zonas anteriormente abiertas a la actividad 
cinegenética. 

I)e acuerdo a la nueva disposición, fir¬ 
mada por el ministro de asuntos agrarios, 
señor Bernardo Barreré, queda vedada en 
forma absoluta la caza deportiva en los 
siguientes partidos: General Villegas, Gene¬ 
ral Pinto, Leandro N. AJem, Junín, Cha- 
cabuco, Chivilcoy, Alberti, Bragado, Gene¬ 
ral Viamonte, Lincoln, Carlos Tejedor, Ri- 
vadavia, Trenque Lauquen, Pchuajó, Carlos 
Casares, Nueve de Julio, Veinticinco de 
Mayo, Roque Pérez, Saladillo, General 
Alvcar, Tapalqué, Bolívar, Caseros, Gua- 
niiní, Pcllegrini, Olavarria, Laprida, Gene¬ 
ral Dorrego, Coronel Rosales, Bahía Blan¬ 
ca, Villanno y Patagones. 

Asimismo, se autoriza a los permisiona- 
rios de la laguna Alsina del partido de 
Guaminí y a los de las lagunas privadas, 
en las cuales se hayan otorgado permisos, 
la pesca con redes de malla no menores 
del número 10. La medida se fundamenta 
en la situación anormal creada por la se¬ 
quía, que tiene incidencia en la fauna sil¬ 
vestre V la conveniencia de impedir el des¬ 
plazamiento de cazadores y perros en las 
zonas afectadas, con el fin de- evitar tam¬ 
bién el movimiento de haciendas, cuyo 
estado físico -se dice- es precario debi¬ 
do a la pobreza de las pasturas. 

fijos. Se considerará reunida esta condición 
cuando se haya invertido el cincuenta por 
ciento de los importes que figuran en los 
planes como inversión total para 1961. A las 
firmas que no den cumplimiento a esta pres¬ 
cripción se les suspenderá el otorgamiento 
de certificados de impostación de partes y 
repuestos y se les cancelarán los certificados 
cn vigencia. Se funda la resolución en que 
el fin primordial del régimen del decreto 
369}-59 es el de lograr el establecimiento de 
fábricas de automotores y que por lo tanto 
h inversión de activos fijos debe seguir el 
ritmo con 


MODIFICACIONES 
DE ZONAS 

ABIERTAS A LA CAZA 


IMOM AFEITESE 


T AXIS NACIONALES. La Secretaría 
de Industria y Minería ha aclarado 
que no propiciará la importación de 
autos semiannados con destino al ser¬ 
vicio de taxímetros. 

En una comunicación oficial dada a la 
prensa, expresa que la renovación de las 
flotas de taxímetros puede realizarse con los 
vehículos que produzcan las fábricas argen¬ 
tinas, con planes aprobados y los que se esta¬ 
blezcan en el futuro. 


H EINKEL. La empresa Los Cedros, 
fabricantes del microcupé Heinkel, po¬ 
drá aumentar su producción llegada al 
país de piezas originales. Se podrá así 
cumplir con mayor celeridad la entrega de 
vehículos comprometidos. 


D IRECTIVOS FORD. El Sr. D. B. 
Kittemian, presidente de Ford Motor 
Argentina S. A., anunció el nombra¬ 
miento del Sr. M. H. VVilley como vi¬ 
cepresidente de la compañía. Reemplaza así 
al Sr. M. E. Maartens, que fue nombrado 
vicepresidente de Operaciones Internacio¬ 
nales de Ford Motor Crcdit Company cn 
los EE. UU. Igualmente, fue anunciado que 
e! Sr. V. J. Trivison será gerente general de 
Finanzas de Ford Motor Argentina S. A. 
A su vez, el gerente de relaciones publicas, 
Dr. E. García Mcrou comunicó que los 
señores L. A. Blanco y M. Weil han sido 
designados gerente de relaciones cívicas y 
de comunicaciones públicas, respectivamente. 


V EN AEROSOL 

Afeitadas rápidas, pre¬ 
nsas y con la máxima 
protección de la ciencia 
moderna: con ZIPO cn 
su finísima presenta¬ 
ción en AEROSOL La 
espuma ZIPO ya viene 
“hecha* y no requiere 
brocha, |>on|tic no es 
grasosa, se disuelve en 
muy poca agua y cii 
una sola fracción de 
segundo! Se presenta 
en dos tipos: MENTO¬ 
LADA o PERFUMA¬ 
DA. Adóptela desde 
nía nana misino. 


J APONESES. Versiones extraoficiales re¬ 
cogidas por la prensa técnica lian hecho 
trascender que en la ciudad de Rafaela 
(Santa Fe) se instalaría una fábrica de 
automotores de capitales japoneses. Se ha 
sabido que representantes de la firma ex¬ 
tranjera recorrieron diversas zonas con ob¬ 
jeto de elegir el lugar apropiado para la 


que fue planeada 


OLVO. Desde Estocolmo se ha infor 


V iñado que la mayor compañía de 
automóviles de Suecia ha obtenido un 
pedido de la Argentina por 685 ve¬ 
hículos de motor pesados. Dicho pedido es 
por^^suma^de^jOO^flOO^^^dol^e^^^^^. 

G -- "Tsñ^U^LaCUitalia Argentina S.A. 
ha sido autorizada por el Poder Eje¬ 
cutivo para realizar una inversión de 
capital extranjero cn nuestro país por 


erección de la planta 
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royaz/r 


(Viente de la páo. anterior) 

ron entregadas plaquetas artísticas a los pri¬ 
meros agentes Gilera* Hablaron en el lucido 
acto el señor Roberto Berlingieri y el in¬ 
geniero Gabriel Berlingieri. 


VI conmemorando el XXVil amversa- 
rio de su fundación, en el roof- 
garden del Automóvil Club Argen¬ 
tino se celebró el Día del Mecánico Auto¬ 
motor. Organizó el acto la Unión Propieta¬ 
rios de Talleres Mecánicos de Automóviles. 
Un espectacular “show” artístico estuvo a 
cargo de destacadas figuras del cine, la radio 
y la TV. Asistieron representantes de la 
industria, banca y comercio, vinculados al 
mundo del automóvil, como así también co¬ 
nocidos volantes argentinos. En el curso de 
la fiesta fue coronada la señorita Silvia Cau- 
bet. Reina Nacional de la Mecánica 1961. 


G eneral motors argentina. 

El Sr. Earl C. Daum, director gerente 
de la División de Operaciones de 
Ultramar de General Motors Cor¬ 
poration, ha realizado en nuestro país una 
visita de inspección relacionada con las ac¬ 
tividades de la General Motors Argentina y 
sus inversiones de capital destínalas a la fa¬ 
bricación nacional de vehículos automotores. 

Sobre este tema principal se realizó una 
entrevista con el presidente de la Nación, de 
la cual participaron, además del señor Daum, 
los señores Bradford W. Stone, director re¬ 
gional para America Latina, Lloyd Britton, 
director gerente y Joseph L. Apodaca, di¬ 
rector de relaciones públicas, todos de la 
General Motors. 


...oe 

HOMBRE a HOMBRE 


R OLMAR. Automotores Rolmar ha ini¬ 
ciado la entrega de un nuevo mode¬ 
lo de carrocería rural, tipo compacto, 
(aunque juzgamos que de compacto 
tiene poco) que se construye sobre chasis 
Chevrolet 1961. El diseño y la fabricación 
está a cargo de la fábrica de carrocerías 
Aníbal Rusca S. A., fundada en 1899. El 
nuevo modelo tiene una capacidad para seis 
personas y amplio espacio para equipaje. Las 
unidades ofrecidas por los concesionarios de 
General Motors en todo el país. 


ES EL MEJOR ZAPATO! 


Adquiéralo con un 


D iseño de carrocerías. Nu- 

me rosos lectores de Parabrisas nos 
han hecho llegar sus inquietudes acer¬ 
ca de la posibilidad de desarrollar sus 
capacidades en el diseño de carrocerías. Res¬ 
pecto a este problema, la Asociación Argenti¬ 
no de Automóviles Sport (Casilla de correo 
9, Sucursal 24, Buenos Aires), nos hace sa¬ 
ber que en dicha entidad varias personas se 
han dedicado al diseño de carrocerías. Su¬ 
giere la Asociación que una relación entre 
los cultivadores de la noble espccialización 
podría ser el principio de una futura es¬ 
cuela de insospechables proyecciones. 

Transmitimos la sugerencia a los lectores 
que nos consultaron sobre la cuestión. 


FLORIDA 359 • CABILDO 2120 • RIVADAVIA 6784 
Rosario: CORDOBA 1090 • Mar del Plata: RIVADAVIA 2674 
Com. Rivadavia: GAL. SAN MARTIN • Fábrica: GARAY 2480 


-EL CALZADO 

MAS FINO 

PARA CABALLEROS 


A GROMECANICA S. A. Esta firma 
acaba de presentar el nuevo modelo 
pesado Super Orione de camión OM. 
Producidos en Italia, estos vehículos 
han sido adaptados especialmente a las ne¬ 
cesidades argentinas de transporte de carga 
pesada a largas distancias. 


Primero en CALIDAD • Primero en POPULARIDAD 
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El modelo tiene una capacidad de carga de 10,5 toneladas, 
además de capacidad de arrastre de 20 toneladas para el acoplado. 

El motor 202 HP SAE es diésel a inyección directa de 8 V y 
una cilindrada total de 11,630 libras. Posee amando preselectivo 
con ocho marchas adelante y dos atrás, suspensión senuelipt.ca 
con amortiguadores telescópicos, freno neumático formado por dos 
circuitos independientes. La cabina, una estructura totalmente me¬ 
tálica, frontal y panorámica, provista de aislación acústica, cale¬ 
facción. cristales laterales y dos camas rebatibles. 

El OM Super Orione se ofrece con una garantía de hasta 2 U.UUU 

kilómetros^^^^^^^^ M 

C OCHE DE PASAJEROS. La General Motors Corporation, 
en combinación con la General Motors Argentina, ha ofre¬ 
cido realizar una nueva y sustancial inversión de capital en 
nuestro país. La oferta significa una contribución en el 
orden de 19 millones de dólares en maquinarias y equipos con 
destino a la fabricación de un coche de pasajeros. 

En audiencia con el ministro de Economía y el secretario de 
Industria V Minería, fue considerada la oferta que formuló una 
delegación de General Motors, integrada por los señores Bradtord 
W. Stone, J, BrittoiyPaMoCdatayud^J^ eph^P^aca^^^ 

C REDITO PARA CARRETERAS. Cuarenta millones de 
dólares otorga a la Argentina el Banco de Importación y 
Exportación, con destino al programa de construcción de 
carreteras. 

El préstamo será usado para la compra de equipos norteameri¬ 
canos de construcción de carreteras, materiales y servicios. El anun¬ 
cio del Banco especifica oue “el acuerdo fue firmado por el em¬ 
bajador Emilio Donato ‘del Carril, por la Argentina y por el 
presidente del Banco, Harold F. Linder. 

“Por primera vez en muchos años -agrega el comunicado- 
se desarrollará un programa básico de carreteras que contribuirá 
inconmensurablemente a mejorar el comercio y las comunicaciones 

de^afe”^^^ mm — wmmmmm 

A UTOMOTORES ALEMANES. Un importante contrato 
fue suscripto por las empresas Henschel y Saviem para la 
fabricación de camiones, tractores, máquinas de vialidad, 
autobuses y automóviles. / 

La sociedad alemana Henschel es una antigua empresa die 
fabricación mundial especializada en vehículos industriales pesados, 
locomotoras y grandes máquinas. 

I KA. Gnnplementando un plan de apoyo a las actividades di¬ 
dácticas de las diversas escuelas industriales en su misión de 
formar técnicos altamente especializados para las necesidades 
del país, Industrias Kaiser Argentina ha entregado en los años 
1958 y 1960, 58 motores de rechazo de línea para ser destinados 
a las clases prácticas que imparten aquellos centros de enseñanza. 

El plan ael corriente año prevé la donación de una cantidad 
no menor que la entregada en todos los años anteriores. 


L UCAS -SIAM. Joseph Lucas Ltda. -firma inglesa fabri¬ 
cantes de equipos eléctricos para automóviles, citada en 
sobre automatización por su notable línea de montaje— ha 
formado, en unión con Siam Di Telia Ltda. de la Argentina, 
una compañía subsidiaria que girará con el rubro de TEM LUCAS. 

joseph Lucas Limited, que ha comprado la mayoría de las ac¬ 
ciones de Martin Amato y Cía., mejorará la producción de ma¬ 
teriales eléctricos para automóviles. A la amplia experiencia de 
Siam Di Telia en el campo de la comercialización, Lucas Ltd. 
aunará sus probadas capacidades técnicas para la producción en 
masa y de alta categoría. 

Sir Bertram Waring, presidente de Joseph Lucas Ltda., está 
realizando actualmente una amplia gira por distintos países de 
América del Sud. Punto especial de dicha gira es la Argentina, 
en donde asistirá a la inauguración de la nueva compañía y 
entrevistará al presidente argentino sobre temas relacionados con 
las tareas a desarrollar. + 
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Para despejar la cabeza 
y recobrar la lucidez, GENIOL. 

GENIOL despeja la cabeza, reanima y 
corta el dolor. 
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por Ronald Hansen 



¿se conocen? 


SUSPENSION 

DELANTERA 


tase, de esta forma, la necesidad de disponer brazos reactores u 
otros elementos de sujeción para centrar firmemente los ejes. 

El elástico laminar se aplica más corrientemente en su versión 
“semielíptica**, es decir, formando la mitad de una elipse (elip¬ 
soide, en realidad), pero también pued'e usarsíe como “cuarto- 
elíptico*, siendo entonces algo así como un trampolín. 

•La segunda variante más popular es el Resorte Helicoidal, vul¬ 
garmente “resorte’*, también conocido como espiral. Se aplica en 
forma cada vez mayor por su compacidad y su flexibilidad, a pe¬ 
sar de que tiene varios inconvenientes a prima facie: no sujeta el 
eje y carece de amortiguación. Debe reforzarse entonces con reac¬ 
tores longitudinales y transversales. En suspensión delantera su 
aplicación es poco menos que universal; atrás, lentamente, va afir¬ 
mándose, aunque todavía le falta mucho para desplazar la ballesta. 

La Barra de Torsión consiste de una varilla metálica, o un pa¬ 
quete de hojas cuya sección es cuadrada, un extremo del cual se 
afirma y el otro se tuerce al subir y bajar la rueda. Es, ni más 
ni menos, una varilla que se enrosca. Lógicamente, está hecha en 
acero especial apto para aguantar esa cíase de solicitaciones, y 
en la práctica la barra de torsión funciona muy bien, aunque ge- 


La suspensión del automotor es el gran incomprendido de la 
generalidad de los aficionados; muchos saben, al menos genérica¬ 
mente, cómo funciona un motor, pero del embrague para allá*' 
es, en términos generales, una tierra de nadie. 

Sin embargo, la suspensión desarrolla un papel absolutamente 
fundamental en el funcionamiento del automóvil, ya que sin ella 
su aplicación se limitaría a muy pocos escenarios y aun en ellos 
el andar del coche no sería de ninguna forma ideal; observemos 
que hasta los trenes del ferrocarril, que circulan sobre vías, tie¬ 
nen resortes en su suspensión. 

Para tratar este tema, hemos optado por dividir la nota en tres 
secciones que se desarrollarán consecutivamente: 1) Elementos 
de Suspensión y Suspensión Delantera; 2) Suspensión Trasera; 
3) Qué es la Suspensión y para qué sirve. 

Veamos en primer lugar cuáles son los elementos elásticos de 
una suspensión, sea delantera o trasera. 

La Ballesta o elástico laminar, llamado vulgarmente “elástico” 
en nuestros talleres, consiste en una serie de hojas largas y an¬ 
gostas, que en número de seis o siete, habitualmentc, se colocan 
una sobre la otra y se les da una ligera curva (flecha). Las lá¬ 
minas son de largos desiguales, “de mayor a menor*', siendo la 
más larga la hoja superior, también conocida como “hoja maestra”. 
Cada extremo cíe la hoja maestra tiene un rulo u “ojo**, median¬ 
te los cuales el elástico se toma al chasis. 

Evidentemente, al flexionarse el elástico, al aplastarse tiende 
a alargar su dimensión efectiva, por lo que es necesario que un 
extremo tenga una articulación flexible, lograda generalmente me¬ 
diante un elemento con forma de U, llamado “gemelo*'; un bra¬ 
zo de la li se inserta en un ojo de elástico y el otro articula so¬ 
bre el chasis. 

Hay dos ventajas interesantes propias de la ballesta. En pri¬ 
mer lugar, la fricción entre las hojas adyacentes produce un cier¬ 
to efecto de amortiguación, es decir, resiste la tendencia a la os¬ 
cilación incontrolada después de que la suspensión haya deflec- 
tado. No obstante, en algunos coches se descarta deliberadamen¬ 
te esta función propia de los amortiguadores, engrasando las ho¬ 
jas y envolviéndolas en una funda de cuero o plástico; en este 
caso son los amortiguadores los que se encargan de reducir os¬ 
cilaciones. 

La otra ventaja del elástico laminar es que, cuando a él se abra¬ 
za firmemente el eje (delantero o trasero), éste se encuentra fir¬ 
memente sujetado en todos los planos factibles de movimiento. 
Desechando componentes, estos planos son: el longitudinal, es 
decir, movimiento para adelante o atrás; el transversal, es decir, 
el movimiento del eje paralelo a sí mismo —más sencillamente, 
de costado—; y el circunferencial, producto de las reacciones de 
tracción y/o frenado, que analizaremos más adelante; adelantando, 
digamos que es la tendencia del eje a girar sobre sí mismo. Eví¬ 


Una variante de suspensión a 
trapezoide; doble horquilla con 
un elástico iaminar (ballesta) su¬ 
perpuesto. También es posible 
eliminar la horquilla superior. 
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dichos, que pueden usar uno o más de los tipos de elemento sus¬ 
pensor va citados. El más clásico, empleado desde los primeros 
tiempos del automovilismo, pero ya descartado en automóviles, es 
el Eje Rígido (vulgarmente “eje")- Consiste simplemente en una 
viga, que puede tener sección doble T, o también un tubo, que 
une’ambas ruedas delanteras; sobre los extremos se montan los 
diversos elementos que perjniten el pivot y el giro de las ruedas, 
vale decir, la dirección y el rodamiento. 

Clásicamente, el eje rígido se usa con ballestas; generalmente 
se emplean dos, dispuestas en forma perpendicular al eje, posi¬ 
ción en la cual pueden cumplir las ya comentadas funciones de 
sujetar el eje en todos los sentidos. No obstante, en algunas mar- 
ruc _nnmKlMnpnrp W Ford hasta el 1948—, se usó una sola ba- 


neralmente se la estima como algo costosa y de aplicación limita¬ 
da a coches de precio relativamente alto (Chrysler, Jaguar). No 
obstante, también se usa suspensión a varilla de torsión en el 
Morris Minor, un coche netamente económico, y la barra cua¬ 
drada" en el lamosísimo Volkswagen, su derivado el Porsche, y en 

nuestro país Autoar y Rastrojera. ...... 

Estos tres sistemas son los que se aplican en la casi totalidad 
de automotores modernos, aunque hay diversas variantes de apli 
cación de una suspensión a otra, pero casi siempre se retienen 
una de las tres variantes básicas: ballesta, espiral o barra de tor¬ 
sión. No obstante, también se ha empleado el caucho como me¬ 
dio suspensor, en cuatro variantes: caucho macizo, bocha de cau¬ 
cho, bocha de caucho recargada por un compresor, y bocha divi¬ 
dida (suspensión h id raneum ática). Las suspensiones de caucho 
macizo, en las cuales se usaba una goma muy blanda que era com¬ 
primida por brazos en L (u otra aplicación similar) no encontra¬ 
ron aceptación general. En cambio, la bocha hueca, una pelota 
de goma, hablando en términos amplios, se usa en el nuevo Mo¬ 
rris Minimor (también vendido bajo el nombre de Austin Seven). 

Las supensiones llamadas “neumáticas** tuvieron un momento 
de gran auge hace pocos años. Son mecanismos bastante compli¬ 
cados, y probablemente por esa circunstancia, boy son pocas las 
marcas que continúan su aplicación, v en los últimos tiempos 


Se populariza la práctica de 
usar un resorte espiral largo 
con amortiguador cxmcéntrico. 
Ilustramos un verdadero " po- 
ralelogramo deformoble ", es 
decir , con ambas horquillo s 
de largo igual. 


Otra variante es colo¬ 
car el resorte espiral 
arriba de la horquilla 
superior. Aquí se ve 
aplicado el sistema o 
un tren delantero con 
tracción , observándose 
la cruceta exterior y los 
semiejes de tracción. 


Esta es la suspensión clásico de hoy , el 
trapezoide con espiral. En este caso el 
espiral está fijado arriba y "trabaja la 
horquilla inferior; también puede ocurrir 
a la inversa . 


solamente una marca lo ha anunciado eximo novedad: Borgward 
en su nuevo coche "grande” de 2300 ce. La suspensión neumá¬ 
tica consiste de bochas flexibles cuya presión de aire es regulable 
y es mantenida constantemente por un compresor de aire. I lene 
ía ventaja de que la suspensión se nivela automáticamente sea 
cual fiiere la carga que se aplica, mediante complicadas válvulas 
"estabilizadoras”, manteniendo el coche derecho con carga o sin 
ella en el baúl, con carga de pasajeros, etc.; además, se endurece 
automáticamente a medida que se va cargando el coche. 

Citroen, en cambio, usa con mucho éxito una suspensión, tam¬ 
bién de complicado diseño, pero de gran efectividad, con el mismo 
sistema de válvulas niveladoras, pera las bochas no son puramen¬ 
te neumáticas, sino que están divididas por la mitad; en una semi- 
esfera va líquido, y en la otra, un gas inerte, que lógicamente pue¬ 
de ser comprimido pero, por ser inerte, no se dilata con el au¬ 
mento de temperatura; de hacerlo, evidentemente varianan las 
condiciones de suspensión. Estos sistemas los explicaremos en una 
nota posterior. 

Habiendo reseñado los principales elementos elásticos de sus¬ 
pensión, cabe ahora tratar los ‘‘layouts’’ o sistemas propiamente 






llesta dispuesta transversalmente, es decir, paralela al eje. Para 
sujetar el eje longitudinal y transversalmente, se hizo entonces 
necesario el empleo de un miembro reactor en V, con sus patas 
tomadas al eje y su vértice sujetado al chasis. En algunas aplica¬ 
ciones deportivas también se han usado espirales con ejes de¬ 
lanteros, pero, en líneas generales, decir “eje rígido”, presupone 
el empleo de ballestas. 

El eje rígido tiene la ventaja de sencillez y robustez; no obstan¬ 
te, por estar ambas ruedas ¡nterconectadas, al tomar una de ellas 
una irregularidad, la orta reacciona también, circunstancia que 
produce un andar relativamente desparejo del tren delantero y 
hace que éste tironee del volante. Por otra parte, es evidente que 
la estabilidad en las curvas no podrá ser igual cuando el movi¬ 
miento vertical de una rueda es afectado por la rueda opuesta. 
Por estas circunstancias, el eje rígido ha dejado de usarse en auto- 



En esta variedad de suspensión seudotrapezoidal, la ballesta reemplaza a 

la horquilla superior. 

móviles, limitándose su aplicación a vehículos comerciales V de 
tipo mixto. 

El sucesor del eje rígido puede considerarse que es la suspen¬ 
sión por horquillas, que generalmente son desiguales, formando 
un trapecio o trapezoide; en las primeras suspensiones de este ti¬ 
po se empleaban horquillas de largo igual (aún empleadas en co¬ 
ches de carrera) por lo que se aio en llamar a esta suspensión 
“paralelogramo deformable", aunque esta designación no puede 
emplearse donde los brazos son de largo desigual. 

Las dos horquillas, también llamadas “parrillas” en el lengua¬ 
je de talleres, tienen, generalmente hablando, la forma de una le¬ 
tra A, siendo abisagradas sobre el chasis y con su vértice tomado, 
mediante un buje o rodamiento, a la rueda; entre ambas horqui¬ 
llas, la superior y la inferior, guían la rueda fijándola en todos 
sus desplazamientos, excepto en el pivot de dirección, cuya fija¬ 
ción la hace, lógicamente, el mecanismo de dirección. 

F labitualmente se emplean espirales con las suspensiones a hor¬ 
quillas, pero esta regla no es absoluta; se han utilizado también 
elásticos a ballesta (Fiat) y barras de torsión (Citroen 11), pres¬ 
tándose también para suspensiones neumáticas. En algunas apli¬ 
caciones, la ballesta reemplaza a una de las horquillas, sea la su¬ 
perior o la inferior, mientras que en otras, la ballesta cumple la 
mera función de elemento de suspensión. 

Otra variante de aplicación en el Volkswagen especialmente, es 
la de brazos arrastrados con barras transversales de torsión. En 



este caso cada rueda está tomada por dos bracitos en paralelogra- 
mo, pero el plano del paralelogramo es paralelo al chasis; los bra¬ 
citos están conectados a sendas barras de torsión de sección cua¬ 
drada (podrían también ser de sección redonda, evidentemente), 
los que van entubados y fijados en el medio del tubo, siendo los 
extremos flexibles a la torsión fijados a los bracitos del paralelo- 
gramo. También los brazos arrastrados se "han usado con espirales, 
correspondiendo un sistema similar al BMW 700, conocido en 

nuestro país como “De Cario 700”. 

La suspensión “Du Bonnet”, utilizaba un resorte especial ubica¬ 
do dentro de una camisa con vaina, comunicando su resistencia 
elástica mediante un bracito único. Se usó en algunos modelos 
Opel de preguerra, en coches de carrera Alfa Romeo (P. 3), etc. 

El Citroen 2CV tiene actualmente una interesante suspensión 
que consiste de dos brazos columpiantes por lado, tomados uno 
a la rueda delantera y el otro a la trasera, de cada costado. Los 
brazos columpiantes están conectados mediante extremos a 90^ con 
un tubo central (uno por lado) que contiene dos resortes en es¬ 
piral, conectados por un vastago a cada rueda; los resortes llevan 
en un extremo topes de fundición que hacen de masas inertes, las 



Jim 


que amortiguan la oscilación de las ruedas. Amortiguan hasta cier¬ 
to punto, poique el 2CV se caracteriza por su andar ondulante des¬ 
pués de haber superado un accidente del terreno. El diseño del 
2CV prevé que cuando la rueda delantera de un lado sube o baja 
ajustándose a irregularidades del camino, la trasera del mismo lado 
vaya acomodándose para salvar esa misma irregularidad. 

De esta forma, hemos reseñado en forma muy breve y esquemá¬ 
tica cuáles son los sistemas de suspensión delantera más utilizados, 
y cuáles los elementos elásticos, cuya aplicación se extiende, por 
supuesto, a la suspensión trasera, la que será tratada en la próxima 
nota de esta serie. + 
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Queso Crema 


y para el copetín 


como cena fría 


como postre y para el sandwich 


en una palabra 


QUESO-CREMA ADLER no se ven¬ 
de suelto. Se expende únicamente 
así 2 porciones herméticamen¬ 

te celdas y selladas a presión, en 
su típica caja triangular. Por eso se 
mantiene fresco, con o sin heladera. 


QUESO-CREMA ADLER es queso 
• fino seleccionado, con manteca pura 
y abundante crema fresca, cíen por 
ciento homogeneizados. Se elabora con 
maquinaría automática, en un proce¬ 
dimiento cien por ciento controlado. 


n 

7 


B 
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mj 
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ELABORADO BAJO LICENCIA Y CONTROL | : 

OLER ALEMANIA. POR QtlELAC S. A. 
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EN EL PAIS DONDE SE ESTACIONA A 

" EMPUJE " Y SE SALE DE LA FILA A “PECHAZOS " 
LA INDUSTRIA LEVANTA 


PARAGOLPES 

Uñas, barras de protección, punteras, son términos que, junto 
a paragolpes, forman un conjunto defensivo y estético ligado a 
cuanto coche, chico o grande, rueda por nuestras calles y caminos. 
El constante incremento del número de máquinas en actividad 
ha ido creando numerosos problemas, tanto de circulación como 
de estacionamiento. 

Hace mucho que se perdieron en el recuerdo aquellos felices 
días en que sobraba el lugar para estacionar un auto. Ahora, hay 
que trillar pacientemente )n zona donde queremos dejar el coche, 
mientras cumplimos con nuestro trabajo o diligencias. Apenas se 
vislumbra un claro, hasta los modestos 600 cc. “sacan pecho" y 
se lanzan a una porfía de empujones, haciendo lugar con grandes 
esfuerzos; y si ha estacionado, para salir de la fila que parece 
soldada, debe repetir la tarea de empujar hacia adelante y hacia 
atrás, para librarse de la cadena y restituirse al (luir callejero. 

EN OTROS I.ADOS NO ES IGUAL 

Esto no ocurre en todas partes, aunque en todas partes el pro¬ 
blema del estacionamiento es tan grave o más grave que aquí. En 
ciudades de mucha menor área que Buenos Aires y con muchí¬ 
sima mayor circulación de automóviles, el estacionamiento es pro¬ 
blema grave. Pero a nadie le cruzaría por la cabeza la idea de 
hacerse “un lugar bajo el sol" a pechazo limpio. A nadie se le 
ocurriría empujar al coche de adelante para lograr espacio y na¬ 
die tendría el problema de salir de un lugar que el inoportuno 
arribo de terceros imprudentes ha convertido en verdadera trampa. 

Si en una ciudad europea algún desaprensivo toca los paragol¬ 
pes de otro coche, no podría terminar su maniobra sin verse asae- 
tado por las miradas entre escandalizadas y compasivas de los 
transeúntes. Si usted lo hiciera, en pocos segundos, sintiendo so¬ 
bre sí la desaprobación general, no le tardarían en subir al rostro 
los colores del rubor. Porque hacer eso vendría a ser como si se 
largara a pasear por una pública avenida en paños menores, o 
algo peor, 

Y eso no sería todo. Si el propietario del automóvil empujado 
anduviera por ahí cerca, lo más probable es que usted fuera de¬ 
nunciado en forma inmediata y tuviera que hacer frente a una 
lormal demanda por daños y perjuicios, que seguramente perdería. 


UNA MURALLA: 

Y DEFENSAS 

LO MALO Y LO PEOR 

Entre nosotros se acepta como parte del derecho consuetudina¬ 
rio la posibilidad de abrirse cancha en una apretada fila de auto¬ 
móviles estacionados dando atrás y adelante. Eso es malo, y bas¬ 
taría que hubiera un poco de buena voluntad y una breve tarea 
educativa para que terminara tan viciosa práctica. Pero hay algo 
peor aún: la falta de sentido social y de solidaridad de algunos 
automovilistas llega a extremos tal de desenfado que se convierten 
en aledaños de la delincuencia. 

Porque, ¿qué puede decirse del conductor que pone la trompa 
de su coche, aprovechando un breve claro para empujar a otro y 
echarlo de su lugar, salido del límite permitido y en completa 
infracción? 

Cosas así deberían ser categóricamente eliminadas por medio 
de la condigna represión. Porque es inadmisible que la prepo¬ 
tencia y la desconsideración se conviertan en la ley de la calle. 

Todas estas reflexiones vienen a cuento del tema central de 
esta nota. Vamos a hablar aquí de algunas creaciones del ingenio 
industrioso de los argentinos, pero creemos que no ha de estar de 
más llamar un poco a la reflexión a todos acerca de ciertas “ma¬ 
ñas'' que, por aceptadas, terminan convirtiéndose en perjudiciales 
vicios. Porque la calle no debe convertirse en arena de lucha, o 
ring de “cachascán", donde el “arréglese como pueda" parodie 
la fórmula del conocido espectáculo. 

Estas luchas de cada día, agravadas por una circulación densa 
y dificultosa en cada lugar de cruces importantes y por la estre¬ 
chez de las calles céntricas, achicadas aún por el estacionamiento, 

Í >roduce un constante rozar o golpear de coches entre sí, con la 
ógica secuela de arreglos de chapa y pintura, gastos, días sin co¬ 
che, molestias y pérdidas en el trabajo. Había que hacer algo 
contra ello, y así surgieron sucesivas ideas que se concretaron en 
diversas formas, hasta llegar a las ya clásicas uñas y barras de 
defensa, y, últimamente, las punteras, que integran un sistema 
fortificado rodante contra el vértigo de cada día. 

Podemos esperar que la creciente afirmación de una concien¬ 
cia automovilística sana y respetuosa vaya reemplazando en el fu¬ 
turo a la amarga realidad actual. En ese momento, lo que ahora 
es creación de pura defensa, podrá adquirir otros rumbos y otras 
justificaciones. Mientras tanto, como las cosas son como son y 
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Perforado el paragolpes, se procede a la colocación de la última 
uña y a su ajuste perfecto. Ellas protegerán esta rural 1960 de las 
formidables "tortas" y "pechadas" que se ven cada minuto en 
nuestra urbe. En las otras dos notas gráficas se van uñas de dis¬ 
tintos tamaños y formas, que se aplican a varias marcas de coches. 
Sus precios son variados, y entre las que se ven aquí, las hay cuyos 
precios oscilan entre los I 240.— y $ 2.000.—. Las fabrica Maco 5. A. 


no como las hubiéramos deseado, vayamos a ver qué pasa en mate¬ 
ria de defensa y paragolpes. No estará de más hacerse una idea 
sobre esta cuestión. Mejor es prevenir que curar, decimos muchas 
veces en estas páginas. 

MODELOS, TIPOS, PRECIOS 

Hubiéramos auerido dar al lector una información completa 
sobre el particular. Pero hay un inconveniente, que es fácil de 
comprender: cada marca tiene varios modelos para cada año, y 
ello exige más de un modelo por año; multipliqúese esta cifra 
por la cantidad de marcas en circulación y tómense los últimos 25 
años, y se verá que llega a un guarismo muy considerable. Una 
casa informa que fabrica unos doscientos modelos, de los cuales 
produce cantidades limitadas, pues los gustos varían y las nece¬ 
sidades también. 

La variedad de formas determina la variedad de precios. Tan¬ 
to puede costar una uña 240 pesos, como ®tra 2.000 pesos; ello no 
es el resultado arbitrario del gusto del fabricante. En un caso, 
el paragolpes tiene poca altura y la uña puede ser más chica; a 
menor altura, mejor ancho, menos espesor de la chapa de hierro 
acerado con que se estampa; cuanto más grande es el paragolpe, 
como sucede con los coenes americanos, éstas necesitan chapas 
más gruesas, mayor altura, mayor profundidad, ya que la caladu¬ 
ra para ajustarla al paragolpe debe ser de un arco más grande y 
de mayor profundidad. Dicno de otra manera, los precios guardan 
relación con la cantidad de materia prima utilizada, la mano de 
obra empleada, la calidad del cromado, etc. El buen sentido del 
usuario es la mejor guia para determinar cuál es el tipo más ade¬ 
cuado de sistema protector y sus precios justos. 

¿TUBOS O BARRAS? 

Los hay quienes sostienen que las defensas de tubos son las 
mejores; otros señalan la esbeltez de la barra de sección cuadri¬ 
longa; aquél sostiene que es más elegante la línea recta, mientras 
el de más allá le opone una más barroca. En la materia hay para 
todos los gustos y todos los presupuestos, y aquí sólo pretendemos 
dar un panorama muy somero de las variadas posibilidades que 
se ofrece al fortificamiento rodante. No pudiendo agrupar en un 
cuadro todas las variantes, hemos preferido dar diversas notas grá¬ 
ficas con sus características y precios, obtenidos en Maco S. A-, 
Al-Ctom, F. A. C., etcétera. 
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También los camiones y colectivos pueden protegerse y embellecerse , apli¬ 
cándoles esta defensa que ha reemplazado las uñas por dos fuertes soportes 
de chapa de acero estampado y con varias barras macizas. Sirve para toda 
marca y su precio es de alrededor de $ 6.500.—. 








DI TELIA 1500 

Para el Di Telia 1500 se ofrecen variados accesorios en 
distintas casas, cuyos precios son, en general, 
similares. Aquí vemos una defensa de tubo de acero 
que, ¡unto con la delantera, cuestan f 1.900 .—; 
las mismas, en planchuelas, % 1.650 .—, y pueden hallarse 
en la calle Jujuy 292 y 283. 




BERGANTIN 



También para el Bergantín de IKA hay novedades: 
Dos uñas altas y una baranda de tubo de acero anclada a 

bulón en cada extremo; confiere solidez al 
dispositivo defensivo de las " pechadas ", cosa que aquí 

se está comprobando. Ambas defensas, 
delantera y trasera, cuestan $ 2.500 —; para el 
caso de alargar los soportes, para despegarlas de la carrocería, 

su precio se eleva a $ 3.500.—. 


VOLKSWAGEN 

Aquí se ha planteado la necesidad de alejar el 
paragolpes del carrozado, para evitar la acción destructora 
de las uñas y paragolpes de coches más grandes. 


DEFENSAS Y UÑAS PARA PIK UP CHEVROLET, 
IKA Y MERCEDES BENZ 

Los vehículos para el transporte de carga también han mejorado 
las líneas del carrozado, haciéndolas agradables desde el punto 
de vista estético; dobles faros delanteros, capot hacia adelante, 
robustos paragolpes. Nuestra industria de accesorios ha creado pa¬ 
ra la mejor protección de estos vehículos, unas uñas altas y fuer¬ 
tes que se instalan junto con defensas de barras macizas, como 
puede apreciarse en la foto donde el mecánico revisa su perfecto 
ajuste En la otra foto pueden apreciarse varias defensas: la que 
se halla delante es la misma aplicada a la camioneta Chevrolet, y 
sirve para toda la línea de esa marca correspondiente al año 1960. 
La segunda defensa sirve para los mismos vehículos, con idénti¬ 
cas uñas, pero con una barTa de defensa más sencilla. La tercera 
corresponde a la Estanciera IKA, oue puede apreciarse en otra no¬ 
ta gráfica, y las dos últimas a Mercedes Benz. Sus precios son: 
pesos 4.000, 2.800 y 1.600, sin colocación, y para las dos últimas, 
colocadas y compuestas de paragolne, soporte, defensa y uñas de 
pesos 6.500. Son fabricadas por Maco S. A. 

SOLUCIONES PARA LA ESTANCIERA DE IKA 

La Estanciera IKA presentó originariamente un problema que 
daba dolores de cabeza a propios y extraños; su paragolpe trasero 
llegaba a los bordes exteriores sin rebasarlos, rodeándolos y se ha¬ 
llaba completamente pegado a la carrocería. El resultado era que, 
al maniobrar para entrar o salir de las impresionantes colas que 
bloquean nuestras aceras, el paragolpes de la Estanciera tendía 
a superponerse al paragolpes del coche ubicado atrás En el caso 
de que el coche trasero estuviera provisto de uñas altas y salien¬ 
tes, las mismas dañaban la carrocería. ... . 

La tradicional inventiva propia de nuestra industria encontró 
la correcta solución, no dañando la línea original de os diseña¬ 
dores, sino incluso dándole realce. Se procedió a retirar hacia afue¬ 
ra el paragolpes trasero, agregándole dos unas fuertes v suficien¬ 
temente altas, pero proyectadas hacia abajo, eliminando asi las 
"enganchadas” con otros vehículos, y que las uñas de los otros 
obraban contra la carrocería. Pero como siempre quedaban los 
flancos sin protección, se le agregaron unas defensas denomina¬ 
das punteras (quizás estaría mejor llamarlas esquineras), dándole 
una mayor protección y, por cierto, una línea más bella. 

En la otra foto puede verse el paragolpes delantero provisto de 
cuatro uñas, colocadas dos hacia arriba y dos hacia abajo. Las dos 
uñas y las dos punteras traseras cuestan aproximadamente 1.4bU 
pesos.' La barra de defensa delantera con uñas 960 pesos; ambas 

son de Maco S. A. + 
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Aumente su atractivo personal revelando la 
verdadera y natural belleza de sus dientes. 
Use diariamente PEPSODENT, única crema dental 
con IRIUM - ingrediente exclusivo de su fórmula 
internacional - que limpia a fondo los dientes, los 
hace lucir mas hermosos y deja en su boca una 
perdurable... vivificante frescura!... 
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FOTOS EMILIO MELLUSO 


Elegancia deportiva: la remera con 
cuello modelo americano, 
de pura lana, que en varias 
combinaciones de 
colores vende Ariel, a $ 750.—. 
Galería Moderna, local 15, 
Sania Fe 1692. 


Una joya en herramientas 
para distintos usos, no sólo para el 
automóvil sino también 
para el hogar: el vistoso estuche 
metálico, que contiene 
las mundialmente famosas herra¬ 
mientas Williams, importadas 
de USA. Las hay 
de varios tamaños y modelos, 
para todo tipo de férvido, incluso 
para profesionales. Goffre, 
Carbono y Cía., V¡amonte 1549. 


Esta es la "Honda 50 Super Club" 
importada del Japón. Tiene 3 velocidades , 
embrague automático, 4 r A H. P., 
consume 1 litro de nafta cada 90 km 
Su precio total es de t 37.000 .— 4 
la vende y distribuye Norberto C. Mezzina i 
Cabildo 658 y Callao 1315. 


Una novedad: el llavero para automovilistas. 

Tiene una larga cadena de metal 
dorado inalterable, y la pieza que sujeta la 
llave se separa del resto , > evitándose así el uso de 
dos llaveros distintos ($ 660.—). El otro modelo para 
dama tiene un hilo*de metal dorado, 
caprichosamente enroscado alrededor de una piedra 
natural ($ 400.—). Moñtseny, Sarmiento 840. 


Especial para automovilistas, este delicioso pulóver plush creado 
por L'Eté: el cuello volcado se transforma en capuchón, 
itegiendo del frió y del viento. En varias combinaciones de colores, 
cuesta $ 480 .—. Paraguay 678, Cabildo 2280, local 7, 
y en Mar del Plata, San Martin 2416. 
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En esta pagina 
desfilarán, mes por 
mes, todas las 
novedades útiles y 
elegantes y originales 
que hacen más 
agradable lo vida 
sobre ruedas. 


El Renault-Dauphine tiene el 
paragolpes bajo: para evitar que se 
"enganche", Al-Crom 
ha creado esta defensa de tubo, 
alta y que sigue la línea ori¬ 
ginal de la fábrica. La 
completan dos topes de goma . 

Jujuy 292. 


Para que el acumulador dure el 
doble de lo establecido por los 
fabricantes, los laboratorios Lau- 
fer han creado AT3, un nuevo 
agente químico que " limpia" las 
placas y separadores del acumu¬ 
lador, permitiendo que la acción 
del ácido sulfúrico ejerza toda 
su eficacia en las mismas, lo¬ 
grándose así la total capacidad 
de carga. Viene en cajas con 
3 sachets, cada uno de los cua¬ 
les dura seis meses en cada vaso 
del acumulador. R. Reyes , Juan 
Vucetich 521, T. £. 69-0438. 
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BRINDA 
APOYO 
.ESE APOYO QUE 
LA MUJER 
ESPERA Y 
NECESITA... Y A 
VECES NECESITA 
SIN SABERLO 


ORIENTA 
SUS PASOS 
...EN LA ARDUA 
CONQUISTA 
DE LA CIUDAD 
Y DE SU 
PROPIO DESTINO 


FAVORECE 
UNA VIDA 
MEJOR 
...DISIPANDO 
SUS DUDAS 
Y AYUDANDOLA 
A TRIUNFAR 
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una revista semanal para la mujer de hoy 


APARECE 
LOS JUEVES 
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por Guillermo Martire 


[I LA DINAMO 



LINCAS 
FU6RZA O CAMPO 



Corte de una dinamo mostrando sus elementos constitutivos. 
Imán con su campo magnético (flujo magnético de Norte a Sur). 


INTRODUCCION 
AL SISTEMA 

ELECTRICO 
DEL AUTOMOVIL 

En su casi totalidad, los automovilistas saben que el sistema de en 
cendido sirve para suministrar a las bujías Ja chispa que hará "esta 
llar" (decimos así porque lo que en realidad se loara es una combus 
tión ultrarrápida) la mezcla combustible que se halla dentro de! ci 
lindro, más exactamente, en la cámara de combustión. 

En el artículo anterior de la serie hablamos de la batería de acu¬ 
muladores y como trabaja recibiendo corriente de la dínamo y al¬ 
macenándola para entrevarla oportunamente a la bobina de encendi¬ 
do y eventualmente a las bujías. En esta oportunidad, explicamos có¬ 
mo hace la dínamo para generar corriente, un punto acerca del cual 
creemos que mucha gente puede no estar demasiado segura. 

Quienes hayan estudiado los principios de electricidad con la ayu¬ 
da de los manuales técnicos convencionales, notará que hemos omitido 
el primer paso habitual en esta clase de explicación, que viene a ser 
el magneto de corriente alterna; considerando que la dínamo se usa 
en tocios los coches de pasajeros de la actualidad, exceptuando los al¬ 
ternadores de la serie Chrysler, hemos referido el tema directamente 
a este dispositivo productor de corriente continua. 

La máquina dínamo, o más comúnmente la dínamo, es en los auto¬ 
móviles el elemento encargado de la producción de la energía eléc¬ 
trica, lo que hace transformando parte de la energía mecánica des¬ 
arrollada por el motor. Esta transformación obedece a las leyes que 
rigen la relación del campo magnético con el eléctrico, por lo que 
nos detendremos brevemente para explicar estos principios pasando 
luego al estudio de la dínamo en sí. 

Veamos el imán indicado en la figura 1. Cualquier masa magnética 
colocada entre sus polos, o en las proximidades de ellos, se verá 
sometida a una fuerza (de atracción o repulsión) y por ello se dice 
que ese espacio es asiento de un campo magnético. Esc campo lo he¬ 
mos indicado con líneas de campo o de fuerza, que representan un 
flujo magnético que va del polo Norte al polo Sur. 

Coloquemos' ahora (figura 2) un cable conductor en fonna ele U 
en un campo magnético y sea, además, el conductor móvil AB que 
hace contacto con el anterior en dichos puntos. Si se imprime un mo¬ 
vimiento al conductor AB (indicado con la flecha) se puede compro¬ 
bar por medio de un amperímetro intercalado en el circuito (amperí¬ 
metro), que por éste circula una corriente oléctrica. Esto se |usn.ica 
de la siguiente manera. El conductor AB posee en su interior electro¬ 
nes libres, los que al moverse (se mueven con el cable que hemos 
trasladado), resultan sometidos a la acción de una fuerza. En virtud 
de esta fuerza, los electrones se desplazan de A hacia B, resultando 
-el electrón tiene carga negativa- A, cargado positivamente y B ne¬ 
gativamente. Al producirse esa diferencia de potencial se establece 
una corriente eléctrica que circula por el circuito. 

Se puede comprobar además lo siguiente: si el movimiento del con' 
ductor se invierte, la corriente eléctrica circula en sentido opuesto, y 
además se comprueba que el valor de la corriente depende de la ve¬ 
locidad con que se mueve el conductor. 

Se verifica además lo siguiente: volvamos a la posición de la figu¬ 
ra 2 pero en lugar de imprimir un movimiento al conductor AB, ha¬ 
gamos circular una corriente por el circuito. Se comprueba que en 
esas condiciones el conductor AB resulta sometido a la acción de una 
fuerza y tiende a desplazarse. 

Resumiendo: en el primer caso, por medio de un movimiento, es 
decir, entregando energía mecánica, obtuvimos energía eléctrica (prin¬ 
cipio del generador) y en el segundo, .entregamos energía eléctrica 
v obtuvimos energía mecánica (principio ueí motor eléctrico j. 

Para terminar, veamos la figura 3 y observemos lo siguiente: cuan¬ 
do el conductor se encontraba en la posición AB, el circuito ocupaba 
una superficie determinada (punteada en la figura) que abarcaba 
cierto número de las líneas de campo. Al mover el conductor se au¬ 
menta la superficie, aumentando por lógica consecuencia la cantidad 

de flujo magnético abarcado. . 

Es decir, que completando lo dicho, obtendremos una comente eléc- 
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POLO 

NORTE 


CABLE 

CONDUCTOR 


AMPERIMETRO 


CONDUCTOR 

MOVIL 


de flujo magnético abarcado, mo 
móvil de AS hacia AB\ 


variar la cantidad 
viendo el conductor 


trica cuando movamos el conductor de tai manera q 
o en menos) el flujo interceptado por el circuito. 

Sur ce inmediatamente la poca utilidad de práct 
conductor de la manera indicada, por lo que se ut 
to rotatorio. 

Imaginemos 

tor y supongamos que puede girar 
dremos ese 

Por lo ya visto se genera 
recorra el circuito en l .1 
cuadro se halle horizontal, prácticamente 


POLO 

NORTE 


un cuadro móvil (figura 4) formado por un conaue- 

* : (no importa por ahora cómó obten- 

movimiento de rotación). 

__ará una comenta eléctrica que supongamos 

el sentido indicado. En el instante en que el 

• . no habrá variación del flujo 

manético interceptado por el circuito, pues entre Js imtantes muy 
próximos ofrecerá la misma superficie y no vanará 13 ^üdad de 
flujo abarcado. Por lo tanto, en ese instante será cero la comente «Kc 

tn En lambío*’ veamos ahora el instante en que el cuadro se halla ver¬ 
tical El cuadro antes de la posición vertical recibía por una cara e. 
flujo (la cara que enfrentaba al /polo Norte) pero 
después de pasar por la posición vertical recibeel flujo por la otra 
cara, es decir, la variación es máxima, pues cambia de sentido, tn ese 
instante será máxima la comente eléctrica «enerada. 

Vayamos a la figura 5 y sigamos una revolución completa del cua¬ 
dro dentro del campo magnético producido por el imán. 

Posición a) la variación del flujo abarcado por el cuadro es nula y 

también lo será la corriente eléctrica. . ., 

Posición b) va variando el flujo abarcado y por lo tanto se produ¬ 
ce algo de corriente eléctrica (préstese atención a que el flujo abar¬ 
cado va disminuyendo). . ... 

Posición d) posición semejante a la b, pero la corriente eléctrica 
mXvíma rtupc rnmhinrd la cara ñor la que el cuadro lo recibe; 


AMPERIMETRO 


































































Parte de la electricidad producida pot la dínamo alimenta esos ano- 
lamientes para producir el efecto magnético do los núcleos ferrosos. 

Los cuadros giratorios son arrollamientos (devanados) de condec¬ 
ores, alrededor de un núcleo que tiene la forma de un tambor cilín- 
irico ranurado en sentido longitudinal, solidario y coaxil ai árbol con- 
luctor. Por esas ranuras pasan los arrollamientos que finalizan en 
tus correspondientes sectores (delgas). El conjunto de delgas (cada 
ana es una piaquita de cobre) i orina el ‘‘colector . A todo este con¬ 
junto de núcleo, devanado y colector se lo denomina inducido, pues 
l*s él el que girando en el campo magnético induce la corriente olee 

ln< Esta corriente es tomada del colector por las escobillas, que pueden 
ser dos o cuatro, según las dínamos. Estas escobillas están, formadas 
por placas de grafito (llamadas "carbones”) que mediante la acción de 
muelles se apoyan y 1 rotan sobre el colector. Las escobillas están co¬ 
nectadas a los bornes de la dínamo, pero parte de la corriente se deri¬ 
va, como ya hemos dicho, para la alimentación de los electroimanes 
(inductores) y una de las escobillas se conecta a masa, que actúa co¬ 
mo conductor de retorno para cerrar el circuito. 

El árbol conductor toma movimiento de una polea fija a él, movi¬ 
da ésta (por medio de una correa) por la polca del cigüeñal. En cier¬ 
tos casos la polea de la dínamo es doble pues suministra movimiento 
a su vez a la bomba de agua de refrigeración del motor. A veces es 
movida también por los engranajes de Ja distribución o por la cadena 


POLO 

N0QT6 


£J6 da 
INTENSIDADES 
da CORRIENTE 


Aumentando el número de sectores (delgas), 
vamos disminuyendo las oscilaciones de la 
corriente , tendiendo a hacerla continua . 


Conductor en forma de cuadro que puede girar sobre s« mismo dentro del 

campo magnético. 


Un instante antes (por ejemplo, posición d*) la corriente circulaba 
de 2 hacia 1, pasaba por I, era tomada por la escobilla C y seguía 
para salir por A, mientras que en la otra rama iba de *4 a 3, es decir, 
entraba por B, pasaba por la escobilla I) y seguía de 4 a 3. 

Un instante después, en la rama superior seguirá circulando de de¬ 
recha a izquierda, pero ahora es la mina 3-4 y la córlente ít.» de 3 
a 4 y se dirige hacia.la escobilla 11. pero ahora ese sector está en con¬ 
flicto con la escobilla C) y no con la I) como antes. De manera que 
ahora la corriente seguirá saliendo por Ay entrando por B. 

Hemos, pues, obtenido una corriente que no varía de signo, pero 
aún ésta no sirve, pues su valor no se mantiene constante. Sin en¬ 
trar en mayores detalles, puede comprenderse que aumentando el nu¬ 
mero de sectores (que se llaman delgas) y consecuentemente el de 
cuadros puede obtenerse una corriente como la indicada en la tigura 7 
y si el número de delgas es grande, la corriente llegará a tener el 
valor continuo que nosotros precisábamos (figura 7b). 

Conocemos por lo tanto el principio de transformación de energía 
mecánica en eléctrica, es decir, el principio de generación de corrien¬ 
te eléctrica por medio de la dínamo. Veamos ahora cómo esta con¬ 


fije da TlfiflPOS 


de distribución. Eí árbol conductor apoya en un extremo en un coji¬ 
nete a bolillas y en el otro en un cojinete de apoyo liso de bronce. 

Como el pasaje de corriente por conductores eleva la temperatura 
en ellos y ante el peligro que por sobrecarga de electricidad circulan 
te, se perjudique la aislación de los mismos, se dispone un elementar 
sistema de ventilación, mediante el conveniente aleteado del borde 
interior de la polea, el que aspira cí aire que penetra por orificios prac¬ 
ticados en el extremo opuesto de la carcaza de la dínamo. + 


Generación de corriente de un solo signo. El cuadro gira en sentido contrario 
al de las agujas del reloj. Hemos reemplazado los dos anillos giratorios 
por dos sectores que están en contacto con las escobillas. 
































































Esta es una pregunta que un automovilista 
se formula muchas veces en el transcurso de 
su vida de relación con el automóvil, hl ve¬ 
hículo de cuatro ruedas que sirve para trans¬ 
portar personas, conocido con el nombre de 
automóvil, es temperamental e inconstante co¬ 
mo una diva. Para que funcione es necesario 
cuidarlo, tenerlo siempre presente, estar pen¬ 
diente de él. . . . 

Es tirano y cruel y siente un especialisimo 
placer en colocar al conductor y pasajeros en 
situaciones desairadas e incómodas. Su cruel¬ 
dad llega hasta el punto de no importarle su 
propia destrucción si con ello consigue la de 
su amo-esclavo. 

Es malcriado, caprichoso, fiel a veces y no¬ 
ble también, así como traidor, honesto y lo 

contrario. . 

Esta rara mezcla de defectos, virtudes y 
más defectos tiene ese “no sé qué" que hace 
que el hombre lo busque desesperadamente. 
Por lo menos, el hombre común, porque el 
que se libra de su terrible atracción, tiene ne- 
cesariamente que ser un espíritu superior. 

Exige una verdadera servidumbre humana, 
y los cuidados, buenos tratos y adulaciones 
nunca le son suficientes. Quiere más, siem¬ 
pre quiere más... ' 

Luego de mostrar su utilidad y de poner a 
disposición de su dueño panoramas más am- 
.plios, se convierte en su señor, a través de un 
proceso muy sutil que consiste principalmen 
te en ir ganando pequeñas posiciones insigni 
ficantes que luego de cierto tiempo se apro 
xinian peligrosamente al todo. 


dio que emplear ciertas argucias que le dan 
un momentáneo y efímero dominio sobre la 

máquina. r # , , 

Supongamos un viaje en ruta ele noche. 

Todo marcha perfectamente bien, y el con¬ 
ductor siente esa peculiar sensación de domi¬ 
nio y libertad. Tiene un camino a su entera 
disposición, y el automóvil, sereno y veloz, se 
desliza sin dificultad sumando rítmicamente 
los mojones de kilometraje. 

Luego, de pronto, se hace la oscuridad por 
todas partes. No hay luces; el proceso de de¬ 
tener el auto sin ver la banquina es lo sufi¬ 
cientemente importante como para borrar cual¬ 
quier otro problema. 

Ya está detenido. Se apea del vehículo y 
comprueba la posición de la llave de luces, 
está en su lugar. Tira de los cables de la ba¬ 
tería por si estuvieran flojos. Están firmes, 
bien ajustados. 

Revisa sus conocimientos sobre la matena 
y se da cuenta recién que son prácticamente 
inexistentes. Y entonces, desde muy hondo, 
sube la clásica exclamación de desesperanza y 
renunciamiento, seguida de la no menos cla¬ 
sica pregunta: “|Sonamos! ¿Qué hago ahora? 

Muy sencillo, señor. No se desespere. 

Busque el fusible de las luces. ¿Para qué? 
—preguntará— si no tengo repuestos. No im¬ 
porta, biisquelo lo mismo. Ayúdese con la luz 
de una linterna o de la Luna, pero no meta 
un fósforo encendido bajo el capot del motor. 
Ya con el fusible, comprueba que está quema¬ 
do. No lo tire. Siga su búsqueda, pero esta 
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Déjelos que gasten batería. 

Detenga el automóvil lo más cerca posible 
del cordón reglamentario de estacionamiento 
V sí éste está totalmente ocupado, pare en do¬ 
ble fila, que el arreglo no le ¡levará sino unos 
instantes. Casi en el mismo instante en que 
detiene su vehículo, abra la puerta para salir 
despacio (mirando antes para atrás) y desco¬ 
necte la traba del capot que encierra el relay 
de bocina. Deje de lado también esa idea de 
arrancar cosas para que cese el ruido, dado que 
ee muy probable que la solución sea más sen¬ 
cilla y menos costosa. El hecho de tener en la 
guantera un destornillador le puede ayudar 
mucho. 

Una vez localizado el relay, déle un golpe 
seco en la carcaza; para esto puede servirle el 
cabo del destornillador. 

Así conseguirá que los platinos del mismo 
se despeguen y que la maldita cometa deje de 
sonar. 

En la mayoría de los casos, este remedio es 
suficiente, pero pudiera suceder que los pla¬ 
tinos estuvieran demasiado pegados. Entonces, 
con la otra punta del destornillador desconecte 
el borne del relay que le quede más cómodo. 

Esta última solución tiene el inconveniente 
de dejarlo sin corneta, así que si tiene especial 
interés en tenerla de nuevo en estado de fun¬ 
cionamiento, saque la carcaza del relay y des¬ 
pegue los platinos, teniendo presente que al 
funcionar en forma continua se ha calentado 
muchísimo y puede ocasionarle molestas que¬ 
maduras. 

Si al término de todo este trabajo los cor- 
netazos no lo han vuelto loco, quédese lo más 
contento y siga su camino, que ha triunfado 
esta vez sobre su automóvil. + 


tubos, pinzas, destornilladores. I Oao el equi¬ 
po para una mecánica ligera y su natural or¬ 
denado, contribuyen al buen fin de sus tra¬ 
bajos. , , , - 

Ahora bien; llegó el sábado a la tarde y us¬ 
ted se prometió a una sección de limpieza, 
ajuste de tuercas flojas, etcétera. 

Comienza por la limpieza, pensando que 
luego le será más fácil localizar cualquier falla. 

Dos horas después su automóvil está lim¬ 
pio y reluciente. Comienza entonces la bús¬ 
queda de tuercas flojas, de gomas mal pues¬ 
tas, de tornillos zafados, y como le sucede casi 
siempre, su automóvil no lo ayuda a subir el 
escalón existente entre un lavacoches y un 
mecánico. 

Al fin descubre un tapón de nivel de acei¬ 
te de la caja de velocidades que le parece que 
está flojo, aunque no lo puede mover con la 
mano. Con grandes fatigas sale de abajo de 
su auto y se dirije a su caja de herramientas, 
aunque su intuición le diga que esa llave es 
justo la que le falta. Además, ha prestado a 
de boca graduable, y las tres y media de la 
tarde de un sábado de calor no es hora para 
reclamar nada a nadie. 

Y no se olvide que a las cinco tiene que 
estar con su muier y los chicos en el centro. 

"Entonces, ¿qué hago ahora?” 

El problema se ha complicado, y hay que 
resolverlo rápido. 

Aquí tiene la solución. Por lo pronto, bus¬ 
que una llave de boca abierta que sea más 

Í rande que la tuerca, bulón o tapón a ajustar, 
mtre esta llave v la cabeza del billón o tuer¬ 
ca, inserte una moneda, fijándose que los pla¬ 
nos se correspondan en lo posible. 

Combinando los distintos espesores de las 


w está que pasadas esas cuadras fatales, sale 
a rutas más abiertas, y verdaderamente, con¬ 
ducir su automóvil en éstas es una delicia. Por 
eso toma con calma y paciencia ese obligado 
andar a paso de hombre, ya que puede des¬ 
quitarse en la calle ancha. 

Es un día viernes —los viernes y los lunes 
el tránsito se pone más espeso que los demás 
días— y ésa es la causa de que abandone an¬ 
tes su trabajo, para evitar las congestiones. Es 
una lástima que cuando llega a la calle, se da 
cuenta de que no es el único que ha tenido 
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mes, con la hipotética esperanza de que lo 
vigile como si fuera propio. 

Y luego, con el resignado espíritu del cono¬ 
cedor, se incorpora a la lenta y calurosa co¬ 
lumna. 

La clásica interrupción no tarda en presen¬ 
tarse, y una vez transcurridos los cinco minu¬ 
tos reglamentarios de paciencia, las bocinas, 
que se envalentonan con su propio sonido, co¬ 
mienzan a tocar con insistencia. 

Una vez comprobada la ausencia de los ins¬ 
pectores de tránsito, usted une alegremente la 
metálica voz de su automóvil a la de los demás, 
ya en franca rebelión contra los reglamentos. 

En ese momento el nudo de automóviles, 
tranvías y ómnibus se desata, y la columna que 
usted integra empieza a moverse. Llega el 
momento de emplear las manos en otra cosa 
más útil que tocar corneta y, por lo tanto, de¬ 
ja de oprimirla. Claro está que justo en ese 
momento se le ocurre continuar sonando, y lo 
coloca en una situación realmente molesta. No 
puede seguir con ese ruido espantoso, y si se 
detiene a arreglar el desperfecto, teme que le 
lleve tanto tiempo que lo convierta en la nue¬ 
va víctima de otros conductores que creen que 
la bocina es uno de los elementos de conduc¬ 
ción del vehículo y que la usan con mucha 
mayor prodigalidad que el volante, el acelera¬ 
dor o los frenos. 

Y entonces, la pregunta que es a su vez un 
pedido de auxilio a remotas potencialidades, 
surge inmediatamente; “¿Qué hago ahora?'’ 

Ante todo, no se ponga nervioso. El mejor 
sistema para esto es hacer caso omiso de los 
bocinazos de los que están detrás de usted. 


monedas de cinco, diez, veinte, cincuenta o 
un peso y las aberturas de sus variadas lla¬ 
ves, tendrá realmente muy mala suerte para 
no poder ajustar esa tuerca o bulón. 

El automóvil anda perfecta mente bien. Des¬ 
de que lo adquirió no le ha dado más que 
satisfacciones. En realidad, este hecho es un 
motivo de orgullo, porque demuestra lo bien 
que ha sabido elegir. 

Al terminar la jornada diaria de trabajo — 
mucho calor y muchos inconvenientes— sabe 
que le espera una tarea pesada, nada menos 
que sacar el auto del estacionamiento y con¬ 
ducirlo con todo cuidado a través del atestado 
tránsito del centro a las siete de la tarde. Cla- 
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INFORMACION 

DEL 


documentos a presentar 

PARA GESTIONAR CERTIFICADO 

DE LIBRE DEUDA 

Para solicitar los certificados de libre deuda del Tribunal Mu¬ 
nicipal de Faltas, los señores asociados debetján presentar en nues¬ 
tras oficinas de la calle Belgrano 1048, los siguientes documentos: 

a) Carnet de asociado. 

b) Recibo patente Capital Federal del año en curso. ■ 

c) Si no es titular del vehículo, el recibo de compra del mismo. 

d) Si es argentino, libreta de enrolamiento -o libreta cívica-. 
Los extranjeros, cédula de identidad o pasaporte. 

Recomiéndase dar cumplimiento a la presente información, -ya 
aue los señores socios que no presenten sus documentos mencio¬ 
nados, no podrán dar curso al referido trámite ante el Tribunal 
Municipal de Faltas. 

PEDIDO DE PRORROGA PARA 
PAGO DE PATENTES 

Los doctores César C. Carinan agregarse que gran cantidad de 
y Luis Pandra -presidente y se- contribuyentes reciben el aviso 
cretario, respectivamente— del antes de vender las patentes y 
Automóvil Club Argentino, se deben concurrir a tres dependen- 
han dirigido al Señor Intendente cias distintas: l 9 ) a la calle Bo- 
Municipal de la Ciudad de Bue- livor 136, pata reamar los cu¬ 
nos Aires, don Hernán M. Ci- pones no recibidos; 2) alTnbu- 
ralt, solicitando la prórroga del nal de Faltas, ¿*J v ? 9 1™1 
pago de las patentes de automo- g^^f^cipal páJ’efectuar 

"Tn la nota dicen: "En la fe- el Club 

cha en que se dictó el decreto A ntin0 so lidta al intendente 

N 9 1930, gran número de auto- mi f nic¡ \ qu¡era contemplar es- 

movilistas estaban ausentes de su ^ s ¡ tuac ¡ ( 5 n( y acuerde una pró- 
domicilio habitual, por ser épo- rroKa pru dencial para que los 
ca de verano, y, por consiguiente, usuar i os poseedores de automóvi- 
ignoraban su contenido, por j es jg ] a categoría l v , 2" y 3 9 , 
gjjanto no ha existido la publici- puedan dar cumplimiento a 
dad correspondiente que permi- j os trámites sobre renovación de 
tiera alertarlos sobre la mora en ] as patentes, 
que podrían incurrir, con el agie- Asimismo solicita se adopten 
p a do de que un porcentaje estima- todas las medidas posibles a fin 
ble de ellos no ha recibido aún de dar la correspondiente publi- 

los talones -cupones que la Mu- cidad a los decretos que por las 

• • __ railes exouestas dicte la v-'Oniu 


ESTACIONES DE Y. P. F. 
INCORPORADAS AL A. C. A. 

la Comisión 


De acúerdo con lo resuelto oportunamente 
Directiva, en su preocupación constante de brindar a los señores 
socios mayores beneficios, se está cumpliendo con el propósito 
de convenir con propietarios de estaciones de servicio particula¬ 
res autorizadas Y. P. F. su incorporación a, la red oficial del club. 

La puesta en marcha de ese plan ha sido iniciada con la incor¬ 
poración de tres importantes establecimientos ubicados, tal como 
ya ha sido anunciado, en las ciudades de Tres Arroyos, Punta 
Alta y la localidad de San Jacinto, partido de Olavarría. 

Se han suscripto convenios similares con estaciones que, en 
breve, se incorporarán al sistema en Junín, Pergamino y Ayacucho, 
estando por concertarse otros, también en lugares donde la en¬ 
tidad no dispone de dependencia propia, a efectos de satisfacer 
el anhelo reiteradamente expresado de los señores asociados, de 
contar con servicios del club en el mayor número posible de ubi¬ 
caciones. . 

En virtud de los convenios ya suscriptos y de los que les se¬ 
guirán, los socios podrán disponer en las estaciones incorporadas 
de tratamiento preferencia! y gozarán de un descuento especial 
sobre las tarifas de servicios aprobadas. Un cartel, confeccionado 
por el club, de dimensiones apropiadas, que se exhibirá en lugar 
destacado, habrá de ilustrarles al respecto. 

Señalará el emplazamiento de las nuevas dependencias el mu- 
ñeco-característida, que distingue a las estaciones de propiedad 
del club, si bien de tamaño más reducido y con una leyenda sola¬ 
mente aclaratoria de su condición de ‘adherida para evitar cual¬ 
quier confusión. 

Las nuevas dependencias estarán bajo la supervisión de las auto¬ 
ridades locales de la Institución y vigilará el cumplimiento de los 
convenios el cuerpo de inspectores de la División Estaciones y 
su ubicación y servicios que prestan a la siguiente: 

TRES ARROYOS: Firma propietaria: Guillaión, Villador y 
Cía. S. R. L. Ubicación: Sarmiento y 1810. Teléfonos: Estación 
de servicio 857; Gerencia 1481. 

Nafta, gas-oil, lubricantes, accesorios y repuestos, lavados, en¬ 
grases, comería y mecánica ligera. 

PUNTA ALTA: Firma propietaria: Jara y Leyes. Ubicación: 
Avda. Colón N 9 199. Teléfono 409. 

Nafta, gas-oil, lubricantes, accesorios y repuestos, lavados, en¬ 
grases, gomería y mecánica ligera. 

SAN JACINTO: Firma propietaria: Hernando y Cía. S. R. 
L. Ubicación: Ruta Provincial N 9 76, km. 19.500 San Jacinto. 
Teléfono 10. 

Nafra especial y común, gas-oil, lubricantes, accesorios y re¬ 
puestos, luvados. engrases, gomería, mecánica ligera, hostería y 
hospedaje. 
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REGLAMENTACION DE CIRCULACION Y ESTACIONAMIENTO 


EN LA INTERSECCION DE CALLAO 


Visto la información producida por la 
Dirección de Tránsito respecto a la adop¬ 
ción de determinadas medidas para el or¬ 
denamiento de la circulación de vehículos 
en la zona de influencia de la intersección 
de las avenidas Corrientes y Callao, donde 
de acuerdo con el Plan Mínimo de Señali¬ 
zación Luminosa para Tránsito, a breve 
plazo se ha de instalar un sistema de seña¬ 
lización luminosa para dirigir el tránsito, y 
considerando que la próxima habilitación 
de ese sistema exige la inmediata adopción 
de medidas conexas, con el propósito de 
facilitar la concreción de la finalidad per¬ 
seguida; que teniendo en cuenta la circuns¬ 
tancia de que se halla en receso el H. 
Consejo Deliberante, y consultando la ur¬ 
gencia del caso en examen, este Departa¬ 
mento Ejecutivo se ve impedido a dictar 
la medida pertinente, sin arreglo a la orde¬ 
nanza N 9 12,640 y "ad-referendum” de 
esa II. Corporación, el intendente muni¬ 
cipal decreta: 

Artículo l 9 ) Amplíanse, “ad-referendum” 
del H. Concejo Deliberante, las disposicio¬ 
nes sobre estacionamiento contenidas en el 
decreto-ordenanza N 9 6132-945 (B.M. 
7587), en la parte pertinente a las aveni¬ 
das Callao y Corrientes, en los tramos que 
a continuación se detallan: 

Callao: Queda prohibido, entre Sarmien¬ 
to y Lavalle,.junto a ambas aceras, de 11 
a 0 horas. 


Operación de carga y reparto: Queda 
prohibido, entre Sarmiento y Lavalle,_ jun¬ 
to a ambas aceras, de 11 a 0 horas. 

Corrientes: Queda prohibido, junto, a la 
acera Norte, de Rodríguez Peña a Río 
Bamba, y junto a la acera Sud, de Callao 
hasta frente al número 1840, durante las 
24 horas. 

Operación de carga y reparto: Queda 
prohibido junto a la acera Sud de Comen¬ 
tes, de Rodríguez Peña a Callao y desde el 
número 1848 hasta Río Bamba, de 11 a 
0 horas, de Callao hasta frente al número 
1040, durante las 24 horas; junto a la ace¬ 
ra Norte, de Rodríguez Peña u Río Bam¬ 
ba, de 11 a 0 horas. 

Artículo 2 9 ) Queda prohibido el giro 
a la izquierda de Callao a Corrientes du¬ 
rante las 24 horas, y el de Corrientes a Ca¬ 
llao desde la calzada Norte de la primera. 
Permítese el giro a la izquierda de Corrien¬ 
tes y Callao cuando se inicie desde la fran¬ 
ja extrema Sud de la Calzada Sud de Co¬ 
rrientes. 

Artículo 3 9 ) Todos los vehículos de trans¬ 
porte colectivo de pasajeros que circulan 
en los tramos de la avenida Callao y calza¬ 
da Norte de Corrientes citados en el art. 
I 9 , deberán hacerlo en una fila, la que no 
podrán abandonar hasta que no hayan cru¬ 
zado totalmente la calzada de la avenida 
respectiva. Los vehículos de transporte co- 


Y CORRIENTES 

lectivo de pasajeros que circulan por la 
calzada Sud de Corrientes y que giren a 
la izquierda en Callao, deberán nacerlo 
en una'sola fila, la que no podrán abando¬ 
nar hasta que se haya completado total¬ 
mente dicho giro. Los que deban girar a la 
izquierda de una de las intersecciones in¬ 
mediatas a Corrientes-Callao, luego del cru¬ 
ce de éstas, tomarán la franja más extrema 
de la calzada de su izquierda, para efectuar 
el giro desde su posición, cumpliendo es¬ 
trictamente con lo determinado en el ar¬ 
tículo 20, inc. a) del Código de Tránsito 
para la Ciudad de Buenos Aires (B. M. 
8381), y sin efectuar movimiento de pa¬ 
sajeros en el lugar, conforme lo dispone 
el artículo 24 de dicho ordenamiento. 

Artículo 4 9 ) La Dirección Autárquica 
de Obras Municipales construirá y empla¬ 
zará 18 señales. 

Artículo 5 9 ) Déjese sin efecto todas las 
reservas de espacio acordadas en los tra¬ 
mos de las avenidas referidas, las que se¬ 
rán reconsideradas por la Dirección de 
Tránsito conforme lo dispuesto por los de¬ 
cretos números 4914/944 (B. M. 7280) 
y 935/946 (B. M. 7644). 

Artículo 6 V ) El incumplimiento de las 
disposiciones de la presente será penado 
con arreglo al dccreto-ley 4907/968 (B. 
M. 10849). 

Artículo 7 9 ) De forma. 


EÍ/fi/0 AUTORIDADES LA ASAMBLEA DE DELEGADOS DEL A. C. A. 


'Tuvo lugar la reunión constitutiva de la Asamblea de Delega¬ 
dos del Automóvil Club Argentino. 

En la misma, procedióse a elegir presidente del cuerpo, desig¬ 
nación que recayó por unanimidad de la numerosa concurrencia, 
en el Doctor Domingo A. Romano; siendo electo secretario el se¬ 
ñor Alejandro Giono Giardino. 

Seguidamente procedióse a constituir el Tribunal de Honor, con 
las siguientes presonas: Miembros Titulares: Doctor Joaquín Da¬ 


niel Ambcdo, Doctor Ricardo A. Bassi, Doctor José Canassi, Se¬ 
ñorita Giselle Shaw, Doctor Enrique Sojo y Señor Manuel Raw- 
son Paz. Miembros Suplentes: Obdulio Siri, Doctor Manuel Ro¬ 
dríguez Ocampo y Escribano Roberto López Novillo. 

Terminó la reunión con la designación de los titulares de Asam¬ 
blea Doctores Emilio Carreira y Manuel Pérez Taboada, para la 
firma del acto. 


INCONVENIENTES EN EL 
PATENTAMIENTO DE RODADOS 


Las autoridades del Automóvil Club Argentino se han dirigido al 
señor intendente municipal de la Ciudad de Buenos Aires insistiendo 
en los inconvenientes que ocasiona el traslado a la calle Chacabuco 
167, de la dependencia "Patentes y Rodados 

Dice la nota que “han transcurrido dos años y medio de. ese tras¬ 
lado y las consecuencias del destnembramiento efectuado confirman 
lo manifestado en su oportunidad por el A. C. Aya que lejos de me¬ 
jorar los servicios, resulta hoy una verdulera odisea para los contri¬ 
buyentes que en razón de los distintos trámites deben ambular desde 
la calle 7.ahuleta 530 a Chacabuco 167, y en muchas oportunidades vol¬ 
ver nuevamente a la dependencia ubícala en primer término, para 
completar o terminar gestiones". 

Agrega luego: "Cuando el Automóvil Club Argentino efectuó su pre¬ 
sentación en defensa de sus millares de asociados y automovilistas f, n 
general, ¡as autoridades municipales dieron' como motivo principal 
para la descentralización de la oficina de "Patentes y Podados , el pro¬ 
pósito de depurar el sistema que hasta la fecha de su traslado existía 
en la dependencia de la calle Zavalcta 360 v de beneficiar al público 
con la nueva organización. El Automóvil CÍtib Argentino no compar¬ 
tió ese pensamiento, y así lo hizo saber. Hoy, con la experiencia prác¬ 
tica, consideramos que esos propósitos resultaron inversos a lo esperado 
por la Municipalidad, pues el público se ve perjudicado en perdidas 
de tiempo y viajes inútiles desde un lugar a otro, y en cuanto a la 
repartición municipal, en ningún momento SO demostró que con el 


NUEVO TRAMITE PARA EL REGISTRO DE 
CONDUCTOR“PROFESIONAL” 

A raíz del Decreto Municipal N’ 2548/61 y la modificación del ar¬ 
tículo 2? del mismo, la Dirección de Tránsito comunicó que a partir del 
19 de abril ppdo. sólo se otorgarán registros de la categoría profesional 
o aquellas personas quo demuestren, con la documentación que son 
propietarios de automóviles taxis o transportes de servicios públicos do 
pasajeros. Cuando los peticionantes I» demuestren ser titulares de 
ios vehículos ambo mencionados, en todos los casos presentarse con los 
titulares para firmar la correspondiente autorización y osi dor rumpl;m.on 
to a la tramitación, que se inicia en la Mesa de Entrados de la Dirección 
de Tránsito, calle Belgrano 1048, l 9 piso, con el horario habitual. 


traslado efectuado hubiera mejor organización, ya que el loca en que. 
funcionan las oficinas de Chacabuco 1 67 no cuenta con el espacio 
necesario para la normal atención del público. Por otra parte, al im¬ 
plantarse la división, forzosamente debía haberse dotado del perso¬ 
nal indispensable para una diligente y rápida atención, lo que en nin¬ 
gún momento ha ocurrido". , 

Termina diciendo que "por todo lo expuesto, el Automóvil Uub Ar¬ 
gentino insiste en que se centralicen nuevamente- todas las gestiones 
de la oficina de "Patentes y Rodados Municipales", en la calle Zava¬ 
lcta 360, dado que el tiempo transcurrido ha demostrado la inoperan- 
da y molestias de la descentralización efectuada. Esta medida la exigen 
la lógica y el derecho que tienen los contribuyentes a una buena y 
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ciones introducidas en las suspensiones, lo que implicaoa una evi- 
dente trasgresión al reglamento en vigencia. 

El máximo rendimiento en lo que a preparación del motor se 
refiere, se lo obtuvo con la fórmula libre, empleando tapas espe¬ 
ciales de aluminio, múltiple de tres y cuatro carburadores, pulido 
y agrandado de los conductos de admisión del block, agrandado 
de los diámetros de cilindros al máximo posible, cigüeñales trans¬ 
portados para máximo volteo, volantes de aluminio y otras cosas 
más. 

Se comprenderá que con esta preparación se lograban compre¬ 
siones elevadas de basta 9,5 a 1, lo que obligaba al empleo de 


Es indudable que la categoría Turismo de Carretera, la más dis¬ 
cutida v centro de los más subidos comentarios dentro del mundi¬ 
llo automovilístico, ha sido capaz de interesar a todos merced a 
ciertas performances destacables cumplidas por quienes en ella mi- 

litsn 

1 Muchas veces, el público aficionado comenta con gran interés 
los altísimos promedios registrados por los corredores de 1 unsmo 
de Carretera. El comentario espontáneo que originan esas pertor- 
mances podría resumirse así: f, ¿Será posible que un Ford o un 
Chevrolet puedan correr tanto? ¿Qué diablos les harán esos locos. 

Es mucha la gente que se hace esa misma pregunta, bn esta 
nota trataremos de responder de la manera más amplia posiole, 
no sin antes hacer una breve reseña previa de los antecedentes 
de las máquinas que en detalle habremos de describir en estas 

páginas. 

En la historia de nuestros grandes premios en carretera es po¬ 
sible establecer una división en dos épocas perfectamente defini¬ 
das: la de los coches abiertos, sean éstos convertibles o baquets , 

y la de los cupés con techo acorazado. _ 

La primera época tiene su comienzo en 1910, año de disputa 
del primer Gran Premio Nacional sobre el trayecto Buenos Aires- 
Córdoba, en el que venció Juan Cassoulet con un coche De 
Dion Bouton de 4 plazas, en tanto que la segunda época se inicia 
prácticamente en 1937 en cuyo Gran Premio venció Angel 
Lovalvo con Ford, cuando se adopta en forma definitiva el cupé 
con techo acorazado, origen de nuestro actual T urismo de Ca- 

rrC Desde entonces se evidenció una pronunciada evolución en la 
preparación de las máquinas hasta alcanzar su máxima expresión 
pn nlf»na vioenein de la “Fórmula Libre*. Lo interesante del caso 


Distribución de un me¬ 
canismo de pedalera 
colgante, con su 
bomba. 




te trabajo en su motor Ford, consistente en la aplicación de un 
juego de tapas en chapa soldada con válvulas a la cabeza, se con¬ 
virtieron en los ruteros más veloces. 

La erección del Autódromo Municipal de la Ciudad de Buenos 
Aires, así como la de otros circuitos similares en Mendoza, Cór¬ 
doba y la tradicional pista de Rafaela, dieron nacimiento a un 
nuevo tipo de coche, el pistero, preparado para ser más liviano y 
ágil que los de carretera. 

Entre ellos llegó a sobresalir un tipo particular de coche, crea¬ 
do por Pablo Birger, al que por su forma se lo bautizó con el 
apodo de “empanada” y no era para menos, ya que estaba cons¬ 
truido sobre la base de chasis y carrocería 1932 al 34, de las mar¬ 
cas Ford o Chevrolet. 

Como justo precio a la velocidad, era por entonces muy alto el 
número de abandonos en las competencias, a la vez que dismi¬ 
nuía considerablemente el número de competidores en las prue¬ 
bas ante el costo prohibitivo de los repuestos y equipos especiales. 
Se ha pagado entonces hasta 15.000 pesos por un cigüeñal, que 
se rompía cada dos por tres, y dada su escasea en plaza debió 
encararse su fabricación local, por supuesto que en forma antieco¬ 




nómica, ya que no se construían por forja, sino torneándose de 
un bloque cilindrico de acero. 

Ante semejante panorama, la Comisión Deportiva Automovi¬ 
lista decidió reemplazar la Fórmula Libre por otra más econó¬ 
mica y lógica, a la que se denominó “B”, con miras a eliminar el 
serio escollo que para los volantes significaba la fórmula en vi¬ 
gencia. 

Sin embargo, la Fórmula Libre no fue eliminada de los regla¬ 
mentos en los que siguió y sigue subsistiendo como Fórmula A, 
pero a partir de 1956 todas las pruebas por el campeonato ar¬ 
gentino de la categoría se corrieron con la B. 

Después de cinco años de vigencia de la Fórmula B, puede 
elogiarse sin retáceos la decisin adoptada por la Comisión De¬ 
portiva Automovilista, toda vez que, sin haberse llegado aún a las 
potencias conseguidas con la Fórmula A, ha sido posible superar 
en mucho las velocidades, gracias a las concesiones reglamentarias 
que permitieron introducir reformas en carrocerías y suspensiones. 

Sin lugar a dudas, cabe a la Fórmula B el mérito de haber apor¬ 
tado mejoras en aerodinamia además de las mecánicas, correspon¬ 
diendo a ellas una buena parte de las magníficas performances de 
nuestros actuales Turismo de Carretera. 

Destaquemos, antes de terminar con esta reseña previa, que en 
la asamblea anual de la Deportiva,' celebrada el 30 de julio de 
1960 en Mar del Plata, se resolvió introducir importantes modi¬ 
ficaciones en el Reglamento de la Fórmula B, tales como carroce- 
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Esquema de un T. C. ORTODOXO 


Esquema de un T. C. PRIMITIVO 



COMO SE PREPARA... 

adoptado el modelo 1946 para el Chevrolet, por ser el más liviano 
del 41 al 48 y en el Ford el modelo 42, por ser el mas liviano 

del 41 en adelante. ,_ 

Como es obvio, disponiendo ya del coche, el trabajo numero 

uno consiste en desmontarlo totalmente hasta en sus menores 
piezas Con la carrocería desarmada, se comienza por estudiar có¬ 
mo v de dónde habrán de quitarse kilos de peso. Se concluye por 
extraer los perfiles de refuerzo de pilares de puertas, del torpedo, 
de la cola v del piso, debiendo éste último ser eliminado totalmen¬ 
te para ser sustituido por uno de chapa de aluminio, si así se 
desea, pero muy especialmente para permitir bajar la carrocería 
con respeto al bastidor y, por ende, disminuir la altura total del 

C ° Aunque parezca paradójico, una vez. eliminados los refuerzos 
originales de la carrocería, debemos ahora pensar en reforzarla 
una vez fijada la nueva altura del piso, pero valiéndose de refuer¬ 
zos más livianos, son dos las secciones principales a reforzarse, 
la sección maestra a la altura de los pi ares traseros de puertas y 
en la zona de arranque de la cola con la cabina, o en otras pala¬ 
bras, donde estaría ubicado el respaldo del asiento trasero de la 
PHí. CP ronsioue con arcos de tubo de acero sin costura de 


red, de manera que los arcos acompañen -.- 

ría en ambos casos. , , i- 

La carrocería va, diríamos, colgada sobre el bastidor mediante 

soportes y escuadras de planchuela de dimensión variable según 
la posición de la carrocería. Las puertas son desarmadas, eliminán¬ 
dose los contramarcos, mecanismos levantacristales, y por supues 
. . i _ a» r\r\Y Pií»viol^K*i . de 4 niilunc- 


dose ios con ira mi» v-ij», -. , » ' 4 ‘ . .l ímp- 

to, los cristales que se sustituyeron por Plexiglass , de 4 milm c 

Esquema de un T. C. ACTUAL tros de espesor. .u j "Plpyiolass” se efec- 

E1 ascenso y descenso de la ventanilla de Plcxiglass se crcc 

----. túa por medio de correa de cuero con ayuda de coliza y guia de 

ajuste a mariposa, para fijar en posición el transparente A gunos 

SdZ 1 P\ preparadores no usan contrapuertas; Sin embargo es acl,1 ^' L 

_J L3 emplear con ese fin una chana de aluminio de 0,8 mm. «md» 

Y ro, a efectos de brindar al piloto una mayor sensación de firmeza 
-— 1 /fS / en su asiento al tomar virajes. Para asegurar las puertas se colo 

MSI ff (\ / carán cerrojos interiores a coliza. , , , . 

fN» I (( 0 )) Y—J Tanto el parabrisas como la ventana trasera deberán ser de 

K- ) cristal inastillable por razones de visibilidad, ya que el plástico se 

y . _. nn;ir;i v se rava con las partículas de polvo ^ue lo golpean. ^ 

P Por otra parte, no debe olvidarse que el 1 lexiglass , por elec¬ 
to de la fricción con el aire y el polvo, se electriza y atrae la su- 

riedad lo que dificulta la visión. 

Si se piensa usar pedales colgantes, debe preverse con antici- 

según diseño v material libre, permitir el uso de eje De Dion, paci6n para reforzar e) torpedo convenientemente en la zona don- 
, ¿c velocidades libre y toma de combustible desde el exterior. de se aplique la pedalera , de a , uminio cn . 

jOS volantes resistieron la medida, a cuyo efecto se agremiaron p ara e l piso, cn lugar de emplearse una t P . entre 

stituyendo la Asociación de Volantes de Turismo de Carrete- teriza, puede hacerse ,n tanque de ncci- 

p ara J a cua l ha sido electo como primer presidente el señor largueros y travesanos del bastidor para instalar 1 

nio Abel Rosscto. De común acuerdo entre los dirigentes de te del lado del copi oto. . . , , , j de 

" última entidad y de la Deportiva, se resolvió acordar un mes A este efecto y siempre con miras a la liviandad, el panel^oe 

tregua hasta adoptarse una solución definitiva, durante cuyo ese lado del piso y el ^ t> se acostumbra 

nscurso las competencias disputadas se rigieron por la Fonou- De l torpedo hacia ude'ante vulc <l«-c r j . . q ^ og 

R, permitiéndose la participación de máquinas fuera de regla- , construido desuna ^ J ano material, abisa- 

En conclusión, se acordó continuar compitiendo con la Fór- y ra do en la parte anterior del bastidor y fijado en posiuon j 

■la R ouedando sin efecto las modificaciones aludidas. dos cortas correas tomadas al torpe o. c „ m md :i d 


a según diseño v material libre, permitir el uso de eje De Dion, 
ija efe velocidades libre y toma de combustible desde el exterior. 
Los volantes resistieron la medida, a cuyo efecto se agremiaron 
instituyendo la Asociación de Volantes de Turismo de Carrcte- 
i. para la cual ha sido electo como primer presidente el señor 
linio Abel Rosscto. De común acuerdo entre los dirigentes de 
sta última entidad y de la Deportiva, se resolvió acordar un mes 
e tregua hasta adoptarse una solución definitiva, durante cuyo 
ranscurso las competencias disputadas se rigieron por la Fórmu- 
a B, permitiéndose la participación de máquinas luera de regla¬ 
ría conclusión, se acordó continuar compitiendo con la Fór¬ 
mula B, quedando sin efecto las modificaciones aludidas. 

Luego de esta apretada síntesis, en la que hemos esbozado a 

. 1 ' I 1 . • 1 1 _ i Ja I nrírmrt 


is cortas correas tomauas 

Esta disposición constructiva se generaliza poi U segundad 
,p nroporciona al ser imposible el vuelo del capot en carrera 


Luego ae esta apreiaua sime»», ti. ... . _ -- ■—t., . , ,.i ,1,. « anot en carrera 

randes rasgos el proceso evolutivo de las máquinas de Turismo C j Ue proporciona al ser imposible el \uclo 1 

e Carretera, que esperamos haya logrado ubicar al amigo lector e n caso de rotura de las conrea». a l eta d c - 

n el tema, comentaremos los detalles de preparación de este ti- No está de más aplicar soba el p 


n d tema, comentaremos los cíetalles dc preparación de este ti- No está de más aplicar sobre el ; 
o de máquinas. , flectora de p exigías de 40 centhnctn 

Comenzaremos por la estructura general del coche, constituida pa ra evitar el impacto de los insecto 

or carrocería, bastidor, suspensión y frenaje. efecto se dará a la aleta una me in. 

CARROCERIA Los guardabarros delanteros son fi 

El modelo de cupé preferido tanto en el Ford como en el Che- de los casos, aunque a nuestro iuii 

rolet es el 1937 al 40, por su peso inferior en por lo menos cien efectivo de guardabarros seria e 

;ilos a los modelos posteriores, en tanto que algunos volantes han utiliza en las maquinas <-,ran ri\ 

* http://lasrevistasdemauro.wordpress.com 


l\o esta de mas apiicai swui». ... -“i • — 
flectora de plexiglás de 40 centímetros de ancho por diez de alto, 
para evitar el impacto de los insectos sobre el parabrisas, a cuyo 
efecto se dará a la aleta una inclinación conveniente para lograr 

'“'uTguatdabarros delanteros son lijados al capot en la mayoría 
de los 8 casos, aunque a nuestro juicio el diseño más cor éelo y 
efectivo de guardabarros sería el de aleta lateral tal como 

... 1 L _' ..a PriV 






Para los guardabarros traseros se suele emplear una pequeña 
aleta deflectora sobre el borde de la cavidad del pasarruedas. 

En la construcción de las colas hay dos tendencias: la de aque¬ 
llos que mantienen el diseño de fábrica con la sola excepción de 
emplear la tapa de baúl de tela o de aluminio, y la de quienes 
han adoptado definitivamente las clásicas aletas verticales de deriva. 

A nuestro juicio, el uso de aletas de deriva en un coche turismo 
de carretera podrá obedecer más a razones estéticas que funcio¬ 
nales, toda vez que la presencia del techo produce, turbulencias 
que reducen considerablemente la eficiencia de las aletas como es¬ 
tabilizador aerodinámico. A este respecto digamos que su misión 
estética la cumplen muy bien, pues han contribuido en mucho a 
embellecer las líneas del vetusto turismo de carretera. 

Dentro de la carrocería y detrás de los asientos van colocados 
el tanque de nafta de 200 litros y encima de él un depósito adicio¬ 
nal de agua de 50 litros, ambos construidos en chapa de aluminio 
aunque algunos lo hicieron de hierro galvanizado y hasta hubo 
un caso en que se hizo uso del plástico reforzado (poliester-vidrio). 

El agua es comúnmente enviada al tanque del radiador por me¬ 
dio de una bomba tipo reloj colocada a la mano del copiloto sobre 
el costado del torpedo, valiéndose de tubos flexibles de goma y tela. 

Los asientos deben ser sumamente confortables y funcionales; 
de hecho serán del tipo cubeta, construido en chapa de aluminio 
pudiéndose forrar si se desea, pero en todos los casos se emplea 
un cojín removible de goma espuma para regular la posición sen 
tada del piloto, colocando suplementos de goma debajo. 

Aunque muchos lo olviden, no es aconsejable desechar el uso 
del cinturón de seguridad por las múltiples ventajas que reporta, 
no solo en los vuelcos sino también en plena marcha cuando el co¬ 
che vuela al trasponer un "lomo de burro", y se corre el riesgo de 
perder el control del volante y acelerador. 

Sobre el piso del baúl se fijan argollas para tomar las correas 
de retención de las dos ruedas de auxilio. Este método es más se¬ 
guro y rápido que el de asegurar las ruedas con perno roscado y 
mariposa gigante. 

No debe olvidarse jamás de llevar bien a mano el gato y valija 
de herramientas fundamentales, y debidamente asegurados para evi¬ 
tar sorpresas cuando sea necesario usarlos. 

El confort no debe estar reñido con un auto de carrera, especial¬ 
mente en la medida en que él contribuya a brindar comodidad al 
piloto y por ende seguro dominio de la máquina a alta velocidad. 

En este aspecto, la calefacción de la cabina, aprovechando el 
agua caliente del motor, puede resultar importante en invierno so¬ 
bre todo en días de temperaturas bajo cero que entumecen las ma¬ 
nos y los pies. 

Un accesorio importante es el humectador de parabrisas, tanto 
para despejar el cristal en tiempo seco, como en días lluviosos en 
que los autos que corren delante arrojan una lluvia de lodo. 

Otro dispositivo muy útil para tiempo frío es la cortina del ra¬ 
diador, comandable desde el tablero, representando una gran ayu¬ 
da para mantener el motor a una temperatura conveniente. 

También es conveniente forrar con goma espuma todos aquellos 
elementos fijos de la carrocería en los que pueden rozar las piernas. 

Por último, no se considerará terminado el trabajo de la ca¬ 
rrocería si no se fijan interiormente dos matafuegos de 1 litro cada 
uno de capacidad, un buen espejo retroscópico y un buen juego 
de luces de reglamento externas y luz interior. 

Desde luego, se da por entendido que el tablero debe dar cabida 
a los instrumentos indispensables para el control del motor. 

fcn los próximos números ¡remos profundizando otros aspectos 
importantes de este interesante tema. + 
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MATAFUEGOS 

INFLANEUMATICOS 



PARA AUTOMOVILES, 
CAMIONES, TRACTORES, ETC. 


A BASE DE ANHIDRIDO CARBONICO PURO (CO 2 ) 



AYACUCHO 1045 
TEL. 44-8885 - BUENOS AIRES 


CAPACIDAD: 

el extintor de 500 gramos 
puede inflar 6 neumáticos de 
600x16 a 28 libras de presión. 

RECARGABLE: 

el extintor ■'DRAGO" puede ser 
recargado cuantas veces se desee. 
Para su recarga, diríjase al 
distribuidor más cercano 
o a sus fabricantes. 

MODELOS: 

500 gramos para automóvil 
I Kg. para camión. 

FACIL MANEJO 




PARARRISASM 







gran figura de la reunión celebrada en el autódromo 
aquí con su cupé Chevrolet ganando la final. Abajo, 

¡as, ganador de la carrera Volkswagen de Lincoln, 
lado. Fue linda la carrera de la ciudad bonaerense. > 
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VOLKSWAGEN EN LINCOLN 

Las grandes ciudades de la provincia de Buenos Aires parece 
que son escenarios propicios para carreras de Volkswagen. A pesar 
de no existir planes de fabricación nacional, la extraordinaria di¬ 
fusión de esta marca ha favorecido la proliferación de estas com¬ 
petencias; sería de desear que, ya que el primer experimento con 
tos Volkswagen ha tenido éxito, comenzaran a difundirse más y 
más competencias para otras marcas, seleccionadas de entre los 
coches de producción nacional; se equiparan de esa forma chances 
y se logra dar al vehículo utilitario otra aplicación, extender su 
radio de acción útil. Por ejemplo, de que recientemente en La 
Calera (Córdoba) se disputó una carrera reservada a coches Citroen 
2CV; aquí tenemos el ejemplo de una marca que por sus carac¬ 
terísticas no puede competir con otros coches más ortodoxos, pero 
compitiendo contra sus pares, cualquiera se puede divertir con un 
2CV y hacer divertir también al público concurrente. La reunión 
de La Calera —que contó también con la presencia de Fangio— 
tuvo un trámite interesante y ameno y finalmente obtuvo la vic¬ 
toria el piloto de Córdoba Eduardo Céspedes. 

En la carrera de Volkswagen disputada en la localidad de Lin¬ 
coln, se utiliz/S un recorrido panumano de superficie mixta, rea 
niéndose un lote de pilotos entre los cuales observamos la presen¬ 
cia de algunos que ya se han destacado en la especialidad "VW”, 
por ejemplo, Pedro Alvaro, Máximo Boubée, Osvaldo Falabella, 
Claudio Fernández, y otros. 

La victoria correspondió eventualmente a Rubén C. Iglesias, de 
Olavarría, seguido por El pidió Chalde, de 'Fres Arroyos, y Máximo 
Boubée, de Olavarría. Informa nuestro enviado a ésa, que la 
revisión técnica posterior a la carrera se hizo con toda prolijidad, 
inspeccionándose los cinco primeros clasificados, felizmente sin 
tener que impugnar a ninguno de ellos; la revisión duró seis ho- 
i r HS en total. Esa estrictez es necesaria en carreras standard. 



TC Y TM EN MENDOZA 

Aprovechando su hermoso escenario, el Autódroin») General 
San Martín, enclavado en e) parque homónimo a escasas cuadras 
del centro de Mendoza, el Automóvil Club Mendoza hizo dispu¬ 
tar una reunión reservada u coches do Turismo de Carretera en 
las fórmulas A y B, y coches standard (o "1 urismo Modifica¬ 
ndo") hasta 700 cc. La jornada, que tuvo lugar en un día ca¬ 
luroso, de buen tiempo y una leve brisa, reunió a una gran can¬ 
tidad de espectadores y a un lote reducido pero interesante de co¬ 
rredores. En Turismo Carretera observamos a los locales como Pa¬ 
blo Gullé, Ilugo Gimeno, Julio César Castellani, José Maimone, 
y Ernesto Copello junto con otros valores locales de formación 
más reciente, el chileno Baúl Jara, el sanjuanino "Ampacama” (Ju¬ 
lio Devoto) y volantes de Buenos Aires como Adolfo Sfogoló, Vicen¬ 
te Tirabasso y Carmelo (Jalbatto. 

En primer lugar se*, corrió la serie de Turismo Carretera Fórmula 
B, una división en la que durante mucho tiempo se había concen¬ 
trado toda la actividad de la categoría; ahora parecería haber indi¬ 
cios de un renacimiento de la A, aunque sería algo difícil determi¬ 
nar exactamente si esc renacimiento es o no di^no de aplauso, por 
las fuertes inversiones que la preparación prácticamente libre supo¬ 
ne al corredor. De todos modos, hablábamos de la B. Esta carrera 
planteóse inicialmente con Gullé al frente seguido del chileno, 
pero el mendocino hizo un trompo espectacular en la salida de la 
llamada ‘olla”, sobre una curva peraltada, y en la vuelta siguien¬ 
te repitió esta “gaffe", producto de sus notables ímpetus. Todo es¬ 
te proceso le significó un lógico retraso, déficit que se encargó 
de anular conduciendo en forma sumamente veloz, pero ya sin 
llegar a peligrar su estabilidad. Evidentemente, era por le- 



fáóximo Boubée fue tercero en Lincoln , en la cortero Volkswagen. 


jos el conjunto hombre-máquina más veloz del día, cosa que de¬ 
mostró recuperando su posición de lidera/o con Tclativa facilidad. 
A todo esto, mientras Gullé contraatacaba desde el pelotón, el 
zinjuanino “Ampacama" había logrado superar a Jara, pero poste¬ 
riormente un desperfecto mecánico (se habló de pérdida de tapa 
de radiador) obligó a su abandono. Quedó entonces Gullé en la 
primera posición, Jara segundo y "Pichón” Castellani tercero, con 
Chevrolet, Chevrolet y Ford, respectivamente. 

Después vino la "A". La cupé TC de Adolfo Sogol ó, máquina 
que provocó las discusiones sobre reglamentos que caracterizaron 
al año pasado en Turismo Carretera, con su puente de Dion, sus¬ 
pensión delantera independiente por trapezoide, y caja de veloci¬ 
dades. Esta máquina que, dejando momentáneamente de lado su 



adherencia o no a reglamentos anteriores, es una preciosa realiza¬ 
ción mecánica, triunfó en la serie imponiéndose sobre 1 irabasso; 
pero previamente la serie había tenido un desarrollo bastante lu¬ 
cido, gracias a la lucha que Gimeno ofreció al Ford del porteño. 

En determinado momento, el Chevrolet logró pasar al frente, pero 
fue prontamente superado de nuevo por el pisterio de Sogoló; 
luego Gimeno fundió y tuvo que abandonar, dejándole a Sogoló 
una merecida victoria. Y en la final, fue Sogoló, presuntamente 
el gran rival de Gullé, quien fundió a su vez; Gullé prácticamen¬ 
te no tuvo oposición en la final, corriendo “Ampacama” en el se¬ 
gundo lugar pero distanciándose cada vez más del ganador. En 
tercer lugar, marchó primero Tirabasso, luego Copello, eventual¬ 
mente Jara, quien terminó en esa. posición. Ocularmente pareció 
que la acción tanto de “Ampacama” como de Jara no era tan brillante 
como en la primera serie; tal vez sus máquinas se hubieran resen¬ 
tido con el esfuerzo de esa primera serie. , 

Entre las dos series y la final mixta, se corrió la carrera para 
coches Turismo Modificado de 700 cc.. en la cual se observó una 
preponderancia de cupés De Cario 700, con un sedán de la mis 
ma marca y un Fiat 600. La competencia fue linda, aunque, ló¬ 
gicamente, la poca velocidad de las máquinas actuantes le restó 
espectacularidad; en este sentido debemos recordar que lo habi¬ 
tual es empezar con los coches que andan más despacio para ir, 
gradualmente, largando las carreras más y más rápidas (aunque 
sin duda, en este caso se programó la carrera de 700 cc. antes de la 
final, para dar tiempo a los corredores TC a reparaciones mecá¬ 
nicas menores). La competencia mencionada tuvo varios duelos 
personales interesantes, y el ganador José Foresti no tuvo por cier¬ 
to una faena sencilla. Lástima que no hubo ninguna unidad NSU 
Prinz para hacer una confrontación. 

PARABRISAS - 98 


CAMPEONATO MUNDIAL DE AUTOMOVILISMO 



CABALLITOS 
. FRENTE 


Trips, ganador en Holanda, supera a Taylor (Lotus). 

ur esperar la salida a escena del ocho cilindros (ya 
aciado) para ver qué hará (esta presentación proba- 
a d Gran Premio de Alemania en el Nurhurgnng). 
de coches sport también permite entrever que Fe- 
:\s chances al Campeonato de la especialidad, pero su 
ral ve/, menos marcada: en ScbrinR y en los Mil Li¬ 
na apretaron mucho las Muscrnti npo 03 Jaula , 
r» alemana cañó merced a los buenos oficios de* M*.- 
Luclcy" Casner, mecenas del ctiuipo norteamericano 
>r Motor Raeing Divition). En la larga Florio,Fe¬ 
rró quebrar la supremacía de Porsche en los ultimas 
; en sport, el sello de Stutteort no lia brillado tan- 
s años; evidentemente, el clasico motor de cuatro el¬ 
le gado al límite de sus posibilidades, cosa que se 
■iendo a raíz de que han ocurrido muchas roturas 
tres o cuatro años antes, erun cosa inaudita en los 

los. los puntos acumulados por Ferrari en el Campeo- 
va permiten predecir que difícilmente pueda otra 
el triunfo, salvo un total y absoluto desfallecimiento 
leí Cavallino Rampante en las restantes carreras de 
• Será éste el último año de la categorfa sportP E 
a Ja ve/ se popularizan más los coches Gran inris 
nentación los obliga a adopar formas y disposiciones 
i el automovilismo do toros los días, 
ile "Brabham en Indianápolis quedó develado cuan 
. n >.in/tíu 1 terminó noveno en la carrera tlftsi 


Evidentemente, las primeras carreras del Campeonato Munaiai rameme 

van confirmando lo intuido en nuestra nota “Verde, Rojo o Blanco oficialmente aa 

(ver Parabrisas N9 7, mayo). „ , . _ ble ^* *!L P j 

Los coches de sello ¡n R lés. prácticamente avasalladores el año L1 paño «na 

pasado, se han encontrado en esta temporada con que el mínimo de m ^ e ^ me|o 
peso equipara las posibilidades de chasis, mientras que en el tema super'omhid . 

puramente motores, el Coventry-Climax, si bien es una unidad de no- lónutros di H 

table rendimiento en cuanto a su confiabilidad mecánica, no tiene la que en la c.irrc 
potencia del motor V0 de Ferrari. La primera carrera -no de can.- ten OWMr 

neonato- que permitió una confrontación entre las fuerzas que dis- Camoracli P-a. 

putarán el Campeonato este año, permitió observar una neta supe- rran laminen n 

rioridad de Ferrari, detalle aún más destacable por el hecho de que tiempos, lamo 

el coche «mador estaba en manos de un volante novicio pero que jo como en oti 

promete mucho -el italiano Bughetti. I, ! ,dr0s J* 

Mónaco abrió el Campeonato, presentando un resultado que en \icne va (i 

principio parecía dcsmentii nuestras predicciones; pero en realidad no mecánicas que 

lo hacía. El circuito de Monte Cario es muy distinto de los demas. v I orsche. 

en él privan la habilidad de manejo v las condiciones de estabilidad; 1-tc toe os m 
Moss y Lotus son en este caso dos cartas fuertes, «pie precisamente nato de Marc: 

dieron el resultado favorable en este caso..., oero aún allí se entre- marea alcan/.ai 

vió la amenaza de Ferrari. Lucro, el Gran Premio de Holanda di- de los coches 

sípó las dudas; en cuanto apareció el equipo Ferrari en el circuito, la temporada, 

empezaron a hacer los mejores tiempos en entrenamientos y final- mu\ t.uti k, 

mente en carrera solamente lim Clark -muv prometedor valor nue- mo. cuya regís 

vo de los británicos- pudo hacer frente a los coches rojos de Ma- mas ligadas « 

ranello. La carrera terminó; Trips. Phil Hill y Clarck. , m ' r "¡' v ' 

En cambio, los Porsche cuatro cilindros no andan tanto, y segu- co el actual 

Intercontinental en Aintree, Ing'aterra (200 millas); pico 
con Cooper. Este volante ganarla la cabera mo¡adi 
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SOPTlA POR LA LOTERIA MCTOMí 


Super Defensas 

Fundas Transparentes - Tapaguantera - Aros rueda 
Porta equipajes - Tacos de goma 

COLOCACION EN EL DIA I defensas para 
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ca del automovilismo estadounidense. Es, sin embargo, prematuro 
decir que la competencia nada cambió; y observadores norteamerica¬ 
no# afirman que es sumamente probable que la carrera de 1962 vea 
en la línea de largada a varios coches nativos con diseños netamente 
inspirados en el Cooper de Brabham, cuyas enseñanzas en cuanto a 
liviandad y suspensión independiente a las cuatro ruedas, han de¬ 
facto sensible huella en quienes vieron andar el coche en el óvalo de 
Indiana. 

La Fórmula Intercontinental, entretanto, se va desenvolviendo, pero 
ccn competencias que no tienen demasiada trascendencia. Eviden¬ 
temente, los coches 2500 aún caminan mucho más que los de fór¬ 
mula 1; eso era de esperar, pero dentro de, posiblemente, dos años, 
será necesario reexaminar el panorama. La historia evolutiva de los 
últimos años en automovilismo indica que, cuando se opera una re¬ 
ducción de cilindrada-tope por virtud de una nueva fórmula, los 
coches nuevos inicialmente son más lentos, pero paulatinamente van 
alcanzando y superando los registros de sus sucesores. _ 

A todo esto, después de su neta supremacía de años atrás, los 
equipos verdes no se resignan a una situación de segundo plano. La 
Coventry-Climax trabaja con ahinco en la preparación de un 1500 
enteramente nuevo, el que sin embargo no estará listo antes de los 
principios de 1962. . . o más tarde. En los talleres en Bourne, 

Inglaterra, se estudia y prepara el V8 «pie llevara esta marca posi¬ 
blemente en 1962. Porsche, como se sabe, tiene el ocho cilindros, 
que próximamente debutará. El panorama es, por supuesto, intere¬ 


sa revelación italiana, gana en Siracusa 


Baghetti 


Pedidos, enviondo su importe y franqueo en giro postol o boncorio 
al Círculo de la Prensa. Rodríguez Peña 80, Capital Federal. 


I'.-I R.iBlll SAS-97 











La tercera parte de esta noto se referirá al 
mecanismo de dirección del kart, a la forma 
en que debe ser dispuesto para lograr un ser¬ 
vido aceptable. Las piezas que se venden para 
dirección, como columnas de dirección, sopor 
tes de puntas de eje puntas de eje, barras de 
dirección, extremos de barra, etc-, son perfecta¬ 
mente adaptables a nuestro proyecto. Mas ade¬ 
lante daremos los planos nata la construcción 
particular de estas piezas, haciendo la salvedad 
de que es una operación delicada que necesi 
ta maquinado de prerisión en algunos casos. 

Creemos que la mejor forma de encarar esta 
cuestión para el aficionado es ponerse en con¬ 
tacto con los fabricantes y adquirir estas pie¬ 
zas: por lo menos los soportes de punta de eje, 
las puntas de eje y las mazas que corresponden. 


PUNO B 


para colocar motor con cubiertas 

Sin cubiertos ... 

Chasis Super HENRY completo, listo 

para colocar motor . 

Con motor SCHNNAS 200 cc. .. 

Accesorios: 

Maxas delantera» completas . 

Mazas traseras con frenos . 

Ejes traseros completos, doble cam¬ 
pana de freno», rulemanes . 

Dirección: volantes, borras y articu¬ 
laciones . 

Puntas de eje con articulaciones .. 

Asientos tapizados, según tipo, de 

> 500.- a 

Frenos a disco . 

Embragues centrífugos: 

Paro motor de 100 a 125 cc. 

Para motor de 200 cc. 


19.500 

48.000 


la columna de dirección y los brazos de direc¬ 
ción solidarios con la punta de eje. La dife¬ 
rencia de distancia entre las partes delanteras 
y traseras de las ruedas puede oscilar entre 0 
y 10 milímetros. 

Determinación de la Inclinación de los 

brazos de dirección 

En la sección tres del plano A (PLANTA) 
vemos el ángulo que se forma entre la punta de 
eíe y el brazo de dirección que a tiavésde la 
Larra se une con la columna de dirección. 


En este caso tiene un valor de tres grados. 

3 ) Angulo de inclinación de las puntas de 
eje con respecto al perno de punta de eje. Ln 
este caso vale noventa y cinco grados, 

4) Angulo de avance: inclinación hacia a tras 
de la parte superior del soporte del perno de 
punta de eje (PERFIL). Tiene un valor de 

5) ángulo de convergencia: ruedas cerradas 
adelante vistas desde arriba. El monto de este 
ángulo se determina por medio de pruebas en 
el terreno y se fija mediante las regulaciones 
mif». deben llevar las barras de dirección, entre 
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ojos (donde se sujetan las barras) queden ali¬ 
neados con las diagonales anteriormente traza¬ 
das. Resultaría entonces un ángulo a, el misino 
que aparece en la sección tres, PLANTA, del 
plano A. El ángulo formado depende siempre 
de la distancia entre ejes, dado que los brazos 
de las puntas de ejes tienen que seguir las dia¬ 
gonales al tren trasero, de distancia variable se¬ 
gún los distintos proyectos. En nuestro esque¬ 
ma, el ángulo es válido para una distancia en¬ 
tre ejes de 1.270 milímetros, ya que la escala 
del dibujo es de 1:20. 

El largo de estos brazos viene dado en las 
piezas que se compran hechas. Para el que las 
construye, una medida correcta son 80 milí¬ 
metros, medidos desde el centro del perno de 

E unta de ejes hasta el ojo de sujeción de las 
arras de dirección. 

En el plano B, esa distancia está represen¬ 
tada por la letra B. 

Los extremos de barra deben ser regulables 
o, en su defecto, la regulación para el ángulo 
de convergencia debe estar en la barra misma. 
Gran parte del buen comportamiento del ve¬ 
hículo obedece a la correcta alineación de las 
ruedas en este sentido. El ángulo de convergen 
cia es el que se desregula más fácilmente, en 
parte por Ja poca precisión de los mecanismos 
de regulación y control. Los extremos de barra, 
en el caso del kart, pueden ser simules bujes 
de goma dura, que pueden absorber las desvia¬ 


ciones producidas al doblar entre el brazo de la 
columna de dirección y los brazos de las pun¬ 
tas de ejes, dado que casi nunca giran en un 
mismo plano. 

En nuestro diseño, las barras de dirección 
están localizadas detrás del eje delantero, por 
razones de espacio. El ángulo de los brazos de 
dirección de las puntas de eje, para el caso en 
ue las barras de dirección se extendieran por 
eíante del eje delantero, se determinaría en la 
misma forma, empleando las mismas diagona¬ 
les pero proyectando hacia adelante el ojo del 
brazo de dirección. 

El motivo de este ángulo entre la punta de 
eje y el brazo solidario con ella es compensar 
la diferencia de radio entre la rueda de adentro 
v la de afuera durante una curva. 

El mecanismo de dirección es la parte más 
sensible en la construcción de un kart, desde 
el momento en que puede significar una dife¬ 
rencia fundamental en el comportamiento del 
vehículo, no sólo en la curva, sino en la recta. 
Es un trabajo que debe realizarse con la preci¬ 
sión máxima, para poder luego corregir defec¬ 
tos o, por lo menos, atribuirlos a causas que 
tengan remedio. 

La corrección de ciertas tendencias en la di¬ 
rección o en el comportamiento del vehículo 
puede corregirse con expedientes simples, co¬ 
mo establecer diferencia de presión entre los 
neumáticos delanteros y los traseros, etc. *4- 




PLANO A 
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{ ANGULO £>t COMBA 2* 
ANEOLO DC INCLINACION 0€ 
LA PONTA 06 P J6S 

2 ANGULO Dfe AVANCW 9* 

•3 ANEOLO OCL &QAZO D& DIREC¬ 
CION Oí 


PLANTA 


PLANO PE LOS A1K*U 
LOS Ot LAS RUEDAS 
DELANTERAS 
(+UERA PE ESCALA) 



Pantera 

Demiblond 


el peine para la mujer 

■ Diseño funcional 
■ Dientes anatómicos 

redondeados 

■ Tamaños grande, 
mediano y chico. 


Pídalo en las buenas 
perfumerías, farmacias, 
tiendas y salones 
de belleza. 
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MOTOS Y MOTONETAS 


Uno de los aspectos que siempre ocupa 
el comentario del usuario es el que con¬ 
cierne a la atención mecánica de su mo¬ 
tocicleta o motoneta. Más ptec¡samente 
su dependencia con talleres y talleristas, 
la diferencia entre el consumo y gastos 
que le ocasiona la máquina y su presupues¬ 
to y, por último, la ansiedad' de que una 
vez solucionado el circunstancial desper¬ 
fecto la máquina funcionará normalmente 
y no suscitará más problemas. 

Para el especialista, para el círculo de 
aficionados con amplios conocimientos, es¬ 
tas cuestiones pueden resultar obvias. Pe¬ 
ro ahora ocurre que, a diferencia de lo que 
sucedía hace diez o veinte anos, la moto¬ 
cicleta ha trascendido los márgenes de una 
minoría deportiva (con alta educación téc¬ 
nica, que tenía ante sí a un entretenimien¬ 
to audaz, entusiasta y excitante) para con¬ 
vertirse en un obligado medio utilitario 
de transporte o turismo para decenas de 
miles de personas. Y, como es comprensi¬ 
ble, las personas que compran una moto¬ 
cicleta o motoneta para uso utilitario dis- pendienti 
ponen de un tiempo relativo para la atención ci entes, 

de la misma. . ' reun,r , 

Razones prácticas y de tiempo hacen que para a 

esas personas acudan al taller para la asis¬ 
tencia mecánica, es decir, se ponen a dis¬ 
posición de una mano experta para que 
ésta solucione de la forma más rápida, el 
eventual desperfecto. Esa máquina, que 
sirve para desplazarse a la fábrica, a la ofi¬ 
cina, etc., o que presta un servicio a la fa¬ 
milia para el esparcimiento de fin de se¬ 
mana, no puede estar inmovilizada mu¬ 
cho tiempo. Tampoco el usuario, al regre¬ 
so de su trabajo diario, tiene ganas o tiem- que 

po para desarmar la máquina, limpiarla o ptot 

Los talleres mejor equipados, capaces de at 
perfectos de las marcas de mayor divulgo^,t 
elementos y máquinas utilizados, carácter 
les, capaces de prestar u 


berado de la máquina, ésta, más que un 
auxiliar, sería una carga. Es entonces cuan¬ 
do se piensa en el taller. 

TALLERES Y TALLER ISTAS 

La actual red de talleres de Buenos 
Aires y sus alrededores da una idea de la 
difusión alcanzada por la motocicleta. Hay 
talleres ubicados en todos los puntos es¬ 
tratégicos, además de los que el usuario 
tiene cerca de su propio domicilio. Es de 
cir que cualquier motociclista o motone- 
lista puede hacer un viaje corto o largo 
en la seguridad de que, de haber un des 
perfecto en su máquina, puede ser asistido 
de inmediato, dado que en las prmcipale: 
rutas de acceso a la ciudad, en los cruce 

cará sin fatigosa búsqueda al taller que so¬ 
lucione sus problemas. " „ 

el motociclista está disponiendo ya 
asistencia de que gozan ... 


la ciudad, 
las calles pr 


De alguna manera 
■ * . t de la 

i los automovilistas, 
embargó, todavía quedan cuestiones 
es de adecuada resolución. Por re¬ 
muchos talleres no han llegado a 
la imprescindible experiencia como 
tender satisfactoriamente el reclamo 
ichos motociclistas. Es necesario ad- 
entonccs que cierta disconformidad 
usuarios está justificada. Hay una 
de improvisación que afecta el nivel 

..j en la atención que dispensan mu- 

dios talleristas. Peto también hay que re¬ 
conocer que algunos talleristas, experimen¬ 
tados y solventes, señalan con justeza que 
hay usuarios que subestiman un poco la 
atención de una motocicleta al considerar 
es una máquina que no puede ofrecer 


Sin 


te de los nuevos talleres de motocicletas. No 
35 elementos indispensables, pero lo importante 
mos, es aspirar a montar progresivamente un 
fas condiciones adecuadas. 












bajo. Para esto no importa tanto la urgen¬ 
cia en proveerse de los mismos (lo que 
puede hacerse gradualmente) sino la toma 
de conciencia de que esa obligación es 
permanente, ya que a la larga no sólo in¬ 
crementa los conocimientos técnicos del 
mismo tallerista sino que lo avala como pro¬ 
fesional. 

Los talleristas de más antigüedad en 
la plaza y también los talleristas recientes 
más reconocidos, sostienen que no existe 
"reequipamiento mínimo", sino que se de¬ 
be tener toda la línea de herramientas y 
todos los dispositivos de montaje y desmon¬ 
taje. Sostienen que se requiere la llave 
de torquímetro (herramienta que gradúa 
en kilogramos o libras pie la presión efec¬ 
tuada por el operador sobre la tuerca o tor¬ 
nillo) y el equipo de pruebas para las par¬ 
tes eléctricas, prensa hidráulica, herramien¬ 
tas de medición, calibre micrométrico, etc. 
Desde luego, se considera fundamental la 
tenencia de un buen juego de llaves fijas 
y estriadas (se destaca que las de fabrica¬ 
ción nacional son excelentes) y el extrac¬ 
tor de volantes magnéticos; la piedra es¬ 
meril y equipo de soldadura autógena (es¬ 
te permite muchas ventajas; además de su 
uso específico, como: calentar un cuadro 
pora su enderezado, extracción de rulema- 
nes por medio de la dilatación, bujes, etc.) 

Desde luego, montar un taller en estas 
condiciones requiere una suma de dinero 
que no todos los empresarios disponen, pe¬ 
ro también se indica que talleres que no 
cuentan con un equipamiento completo 
también pueden desempeñar servicios en 
la medida de los medios que disponen. Ha- 
ser esto —afirman algunos expertos— es 
reconocer las propias limitaciones e impe¬ 
dir la improvisación, lo cual, a pesor de 


la modestia de medios del tallerista evi 
dencia la responsabilidad del mismo. 


quier desperfecto puede resolverse en po¬ 
cos minutos. Pensar así —dicen esos talle¬ 
ristas-, es afectar el mantenimiento» de 
la máquina y, a la larga, eso perjudica el 
bolsillo del usuario. 

No desconocemos esta polémica que, por 
subterránea, no deja de afectar las rela¬ 
ciones normales entre los talleristas y los 
usuarios. Este problema persiste y para 
marcar otra etapa evolutiva, de amplios be¬ 
neficios prácticos y económicos para el mo¬ 
tociclista, es oportuno abordarla. Nuestro 
equipo ha realizado una encuesta al res¬ 
pecto, reuniendo los elementos de juicio 
necesarios para abordar esta cuestión con 
objetividad, atendiendo fundamentalmente 
a su solución. Las apasionantes comproba¬ 
ciones surgidas de esta investigación per¬ 
miten dilucidar los distintos aspectos del 
problema. 

¿CUAL ES LA FUNCION1DEL 
TALLERISTA? 

Cuando decimos improvisación no es¬ 
tamos afirmando definitivamente que el 
conocimiento técnico del tallerista sea de¬ 
ficiente. Hay talleristas muy expertos que 
por carencia de máquinas y herramientas 
no pueden solucionar totalmente una repa¬ 
ración. Por lo tanto, el punto fundamen¬ 
tal de la cuestión comienza en el propio 
taller, se asienta sobre el equipamiento 
técnico-mecánico. Sin el equipamiento ade¬ 
cuado es improbable que un taller pueda 
solucionar todos los problemas que pueda 
presentar una máquina. Así como la obli¬ 
gación del usuario es velar permanente¬ 
mente por el mantenimiento de su máqui¬ 
na, la del tallerista reside en la moderni¬ 
zación constante de sus elementos de tra¬ 


EL TRABAJO SISTEMATICO 

Los especialistas coinciden en señalar 
que el equipamiento puede comenzar 
en función de las necesidades corrientes. 
Afirman, al igual que la mayoría de los 
usuarios, que las reparaciones más corrien¬ 
tes se relacionan con los comandos: los ca¬ 
bles de mando, embrague, acelerador y los 
cables que accionan los cambios de velo¬ 
cidad, etc. A partir de esta comprobación 
es fácil advertir por dónde se debe em¬ 
pezar a proveerse de los elementos necesa¬ 
rios para la reparación. 

Además hay otros factores causantes de 
problemas; uno de éstos es el clima, que 
incide sobre el rendimiento de los moto¬ 
res. Otro, que por el momento ofrece se¬ 
rias dificultades, es el que surge del estado 
de algunas carreteras y calles, que deja co¬ 
mo saldo cubiertas rotas, llantas descen¬ 
tradas, rayos rotos, suspensión delantera y 
cuadros afectados. Los elementos para una 
rápida y eficaz reparación de estas piezas 
deben estar presentes en el taller. 

Luego sobrevienen problemas más com¬ 
plejos que, por no ser muy frecuentes, pue¬ 
den ser solucionados por talleres totalmen¬ 
te equipados o especializados. Es decir que 
también se impone una distribución de 
orden técnico-industrial en materia de asis¬ 
tencia al usuario y una moderna división 
del trabajo. 

Las dos consecuencias más importantes 
obtenidas «sí en relación con el usuario 
y la estabilidad laboral del tallerista son: 
abaratamiento de los costos de reparación 
y eficacia técnica y seguridad del usuario 


£1 aficionado consulta al tallerista desde la puerta del local. Expone sus 
problemas y luego cree que es excesivo el tiempo que debe dejar su má¬ 
quina para la reparación. La rapidez en la atención la produce un eficaz 
equipamiento , pero no siempre el tallerista dispone de todos los elementos. 


Los resultaaos ae un xaner moderno son aleccionadores: organización , orden 
y seguridad en el tratamiento y cuidado de los máquinas. Estos factores 
pueden ser tenidos en cuenta en todos los talleres , aún los más modestos. 
. Se ganaría on rapidez y eficiencia , con beneficio pora todos . 







frente ai tallerista, lo que motiva la des¬ 
aparición de suspicacias o reservas. 


RESPONSABILIDAD DEL 
USUARIO 


En lo que respecta al usuario, hay ta- 
lltristas que señalan en algunos motociclis¬ 
tas cierta despreocupación. 

Hay casos de usuarios que someten a 
su máquina a esfuerzos no previstos; o per¬ 
sisten en su uso a pesar de mostrar aquélla 
evidentes inferioridades mecánicas; que ti¬ 
ronea” o no "responde” como lo hace ha¬ 
bitualmente. Es admisible la queja del 
cliente cuando no es atendido correctamen¬ 
te, cuando hay incumplimiento de entre- 
o la reparación es deficiente, lo cual 
demuestra que el improvisado tallerista to¬ 
davía "no domina el oficio", que hay des¬ 
organización en su taller, etc. Pero igual¬ 
mente contraproducente es el hecho de 
que el usuario no cumpla con su período 
de ablande, no conduzca correctamente y 
no admita las dificultades del tallerista fren¬ 
te a roturas o desperfectos que el mismo 
usuario cometió. 

Además, no siempre el usuario está ca¬ 
pacitado para efectuar pequeños trabajos 
en su máquina, lo que a veces concluve 
con suerte diversa y motiva que el talle- 
Tista deba afrontar un "mal arreglo” que, 
bajo sus manos, hubiera sido “una sencilla 
y barata operación”. Es frecuente que ta¬ 
lleristas deban reparar averías produidas por 
una cadena mal estirada por el usuario. No 
obstante, se admite que para la elevación 
técnica del usuario han prestado y prestan 
valioso servicio las revistas especializadas con 
sus notas y consejos del mejor mantenimien¬ 
to de )a máquina. 


Por otra parte, talleristas conscientes ad¬ 
miten que algunos usuarios se ven obliga¬ 
dos a reparar sus propias máquinas porque 
“la falta de conocimientos de algunos me- 
t cánieos (que los lleva a cobrar precios exor¬ 
bitantes), la demora y la carencia de for¬ 
malidad” conspira para crear un clima des¬ 
favorable al tallerista y que muchos de és¬ 
tos, por no estar advertidos sobre la rea¬ 
lidad del problema, alienten cierta animo¬ 
sidad contra algunos usuarios. 

Pero afortunadamente, estos problemas 
son consecuencia del desbordante desarro¬ 
llo (y también repentino) que tuvo el uso 
de la motocicleta o motoneta en nuestro 
medio. Factores naturales de toda etapa 
de crecimiento y evolución de una indus¬ 
tria y una técnica. Por esta causa, el tiem¬ 
po, en su transcurrir, impone un orden 
lógico a las cosas. Los nuevos talleristas que 
surgen día a día tienen ante sí ejemplos y 
experiencias para mejorar su labor. Los 
usuarios advierten que la atención a sus 
problemas va encontrando cada vez más 
expertos conscientes que, incluso, están pre¬ 
ocupados en abaratar los costos. 


REPUESTOS; MAQUINAS VIEJAS 

Y NUEVAS 


Desde luego, el desarrollo del mercado po¬ 
ne en evidencia problemas que están vincu¬ 
lados con estas consideraciones. Muchos ta¬ 
lleristas expresan que económicamente no les 
conviene reparar motos viejas o a aquellas 
cuyos repuestos son difíciles de conseguir. 
En este último caso hay, a veces, que man¬ 
dar a fabricar los repuestos, con la consi¬ 
guiente demora y el alto costo que ello im¬ 
plica. Esta situación no siempre es com- 
prendida por el usuario. Pero ahora es fá¬ 


cil demostrar lo inconveniente de esos arre¬ 
glos, dado que también aauí se fabrican 
máquinas y la reposición ae repuestos es 
una cuestión simple y económica. Hay va¬ 
rias marcas nacionales con una amplia red 
de agentes en todo el país, hay catálogos 
fáciles de entender, con ilustraciones de las 


piezas y sus precios correspondientes; en 
suma, el cliente puede apreciar así lo que 
cuesta una pieza y lo que sale un trabajo. 
Esto, al tallerista le ahorra problemas de los 
cuales no es responsable. Y, lo más impor¬ 
tante en relación con máquinas viejas o 
« + ■ 1 * . __ -..2 


importadas (sin su correspondiente provi- 


1 correspom 

sión de repuestos), el tallerista no tiene 


—r-—— - . , 

problemas con los repuestos en máquinas de 

fabricación nacional o en las extranjeras, 
cuya provisión de repuestos está verdade¬ 
ramente asegurada por el importador. 

Liberado del problema de los repuestos, 
h relación del tallerista con el usuario 
mejora sensiblemente. Pero en materia de 


fabricación de repuestos, por algunos fa¬ 
bricantes locales, los talleristas objetan su 

• . . n . a. r r__ 


calidad. Según afirman, ésta se ve afecta¬ 


da por el deseo del fabricante de abaratar 
los costos, lo cual es contraproducente si 
no se consigue mantener la calidad. Este • 
problema no es general —insisten los talle¬ 
ristas— ya que hay fabricantes de repues¬ 
to!. que han logrado imponer sus marcas, 
las cuales, al ser reclamadas por los pro¬ 
pios usuarios, ya patentizan su eficiencia 
y, finalmente, su baratura. 

Desde luego, el análisis de estos proble¬ 
mas no queda agotado aquí; volveremos so 
bre sus derivaciones dado que considera¬ 
mos que abordar estas cuestiones es aproxi¬ 
marse a una solución que implica valiosos 
aportes técnicos y numerosos beneficios pa¬ 
ra la enorme masa de usuarios.4- 


Todas estas máquinas suman un cuantioso capital. Ademas, cualquier caída 
puede provocar la rotura de una parte sensible, que alguien tendrá que 
pagarla. ¿La instalación de un taller no debe preve, también la correcta 
Y segura alineación de las máquinas bajo cubierto ¿No se resguardo con 
«//o lo responsabilidad del tallerista , también. 
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UNA TAREA 

FUNDAMENTAL 



AL SERVICIO 
DE LA 
GRAN 
INDUSTRIA 


Fundir hierro para el desa¬ 
rrollo de la gran industria es 
la tarea fundamental que se 
ha impuesto ACINFER S. A. 


FUNDAMENTAL 

en sí mismo, por lo envergadu¬ 
ra de su potencia y capacidad 
industrial, y por la calidad y 
número de piezas vitales que 
fabrica para la gran industria. 

FUNDAMENTAL 

por consiguiente, como pro¬ 
veedora de productos de fun¬ 
dición gris y maleable pora la 
fabricación do automotores, 
tractores, motores indu*trlolrs, 
maquinorla ogricolo, equipos 
para refrigeración, ruedas de 
vagones de ferrocarril, acce¬ 
sorios y repuestos. 

FUNDAMENTAL 

para el desarrollo de la eco¬ 
nomía argentina, cuyo porvenir 
está intimamente vinculado al 
florecimiento de una poderosa 
industria nacional. 


ACINFER abastece, entre otras, a estas importantes empresas: INDUSTRIAS KAISER 
ARGENTINA, FIAT, JOHN DEERE Argentina S. A. I. y C., MERCEDES BENZ S. A., y próxima¬ 


mente, DECA (Deutz - Cantábrica). 


PRODUCCION: 

Todo tipo de piezas de hierro 
fundido gris y maleable de cual¬ 
quier peso, por complicadas que 
sean, en grandes series. 




INDUSTRIA ARGENTINA DE FUNDICIONES DE HIERRO Y ACERO 

PASEO COLON 357 BUENOS AIRES 











CAMPEONATO 
ARGENTINO DE 
MOTOCICLISMO 

Problemas 

de hombres 


y máquinas 


En lo que va del torneo de motociclismo, seguimos adviniendo 
que la expectativa creada en su comienzo continua siendo válida. 
La incorporación de máquinas más potentes, el equipamiento más 
eficaz de varios corredores en el orden competitivo, demuestra que 
la adaptación a las máquinas no es cosa que se pueda lograr fá¬ 
cil V rápidamente. En el premio Apertura, realizado en el Au¬ 
tódromo, y también en lá prueba disputada en Mendoza, quedó 
claró que sólo tres hombres habían logrado ubicarse en un primer 
plano. 'En cuanto a las categarías, solamente la 125 y la 175 lle¬ 
garon a constituirse en un aceptable espectáculo deportivo. 

Jorge Kissling, con su Matchless, se impuso en la primera con¬ 
frontación de la 500, seguido por Juan Carlos Salatino con su 
Norton 1960. En la segunda prueba de 500 realizada en Mendoza, 
el resultado fue a la inversa, pero esta vez Salatino utilizó una 
Norton 1961, y al potencial de la máquina unió su pericia, lo¬ 
grando una victoria que nos permite anticipar un desempeño suyo 
bastante satisfactorio para la actual temporada. En la 125, Kiss¬ 
ling, con Bultaco, realizó una actuación descollante tanto en la 
apertura como en Mendoza; esto se debió fundamentalmente a que 
logró superar el problema que lo caracterizó el año anterior, es 
decir, adquirió una correcta estabilidad sobre la máquina aumen¬ 
tando notoriamente su rendimiento. En la 175, otro piloto de Bul- 
taco, Héctor Pochetino, cumplió una actuación sobresaliente; en 
este caso la comunicación maquina-piloto, reveló una efectiva ar¬ 
monización; demostró en Pochetino una aptitud de adaptación. 

Estas consideraciones nos permiten señalar el rasgo fundamen¬ 
tal desde el punto de vista técnico y deportivo: el incremento del 
potencial mecánico no decide simplemente por si mismo; es nece¬ 
saria una adecuada adaptación de los pilotos a las nuevas máqui¬ 
nas. Hay ases todavía no “hechos" a las nuevas "montas”, lo cual 
indica que el desarrollo del campeonato irá cobrando mayor atrac¬ 
ción en la medida en que esa adaptación se produzca. 

Así vemos como, unos por falta de dominio de las nuevas máqui¬ 
nas, otros por carecer de ellas, restan mayor repercusión a las 
primeras manifestaciones del campeonato. Por esta razón sigue en 
pie la misma expectativa que en un principio, aunque ya nos ex¬ 
pliquemos con más claridad algunos aspectos. Pilotos como Calda- 
relia (el campeón de 50Ó en 1960), Giovaninni y Cupeiro, sobre 
los cuales había cifrada una particular atención, por razones de 
impotencia mecánica no pueden situarse a la altura de sus ante¬ 
cedentes. Caldarella, principalmente, es quien más soporta esa in¬ 
ferioridad mecánica, lo cual, lamentablemente, priva a la 500 de 
su figura más descollante. En otro orden, es destacable el desem¬ 
peño de J. C. Perkins en 500 y comprensible los altibajos de 
Eduardo Salatino, elemento todavía muy inmaduro, que necesita 
absorber progresivamente los atributos de la experiencia. 

Desde luego, poco se puede decir de lo visto hasta ahora, pero 
los problemas, en relación con los años anteriores, son de índole 
más alentadora. De lo que se trata ahora es de que varios ases 
se adapten a máquinas más potentes y veloces. Lo importante es 
que esas máquinas ya obran en ,,poder de ellos, lo cual indica que 
la'expectativa creada no es vana.+ 
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Héctor Pochetino revela un eficaz dominio de su Bultaco, La armonización 
máquina • piloto le permitió un gran rendimiento deportivo. 


Al superar su problema de estabilidad sobre la maquina, Jorge Kissling com¬ 
pitió con más soltura y resolución. En consecuencia, su performance fue 

satisfactoria. 


Eduardo Salatino, temprano fulgor de una constelación de ases, necesita 
la lógica contribución del tiempo. Mediante su transcurrir, ganará expe¬ 
riencia y adquirirá la aptitud de sincronizar teoría y practica. 



MANUAL TECNICO DEL AFICIONADO 


EL USO DE LOS FRENOS 

Muchos aficionados, incluso algunos dotados de conocimien¬ 
tos técnicos, suelen suprimir el freno delantero. E* 1 principio, 
todas las partes que componen una máquina son funcionales, y 
nada hay, de lo que la integra, que al ser quitado o suprimido 
no afecte de alguna manera su articulación general* En el ca¬ 
so del freno delantero, este factor adquiere mucha importancia, 
ya que este freno es el que detiene la máquina cua n ^° x ’d* 5 ' 
plaza a altas velocidades, con una eficacia muy superior he¬ 
no trasero. El freno trasero, en altas veloddaáes, e* ineficien¬ 
te, sobre todo, si la máquina no está dotada de una buena sus¬ 
pensión trasera; en un leve desnivel, la rueda pierde el con¬ 
tacto con el piso y derrapa con suma facilidad. La Hieda de¬ 
lantera, en cambio, mantiene adherencia al piso, aumentada 
a la vez por el peso de la inercia. 

La aplicación correcta de los frenos ovita, sobre to d°- I a P°* 
sibilídad de los accidentes: en primer lugar, porque los frenos 
están en perfectas condiciones, y luego, porque el motociclista 
estaría familiarizado y conocería instintivamente la forma de 
sincronizar los movimientos en caso de tener que frenar ante 
una situación difícil. 

Desde luego, en ciertas circunstancias, el uso del freno de¬ 
lantero puede ser inconveniente y hasta peligroso. En todos 
los casos hay que tratar de no usarlo sobro piso húmedo o 
grasoso; arenoso o polvoriento; con hojas de árbol es u otros 
elementos que pueden ocasionar, como éstos, una t-‘ a, da. Un 
uso consciente del freno delantero no excluye, por l as causas 
recién scñulndas, su empleo en la máquina. Esto deben en¬ 
tenderlo muchos aficionados, y sincronizar, según l as necesi¬ 
dades, el uso de los frenos. Además debe tenerse en cuenta 
que de no estar la máquina en una perfecta línea horizontal 
y vertical (es decir, su posición natural), toda precaución al 
frenar es insuficiente. 

ENCENDIDO CON DEFECTOS 

Por lo general siempre es conveniente, antes de indagar si 
el magneto defecciona, observar si éste genera córrante. Para 
averiguarlo se quita una bujía del motor y, uniéndola al ma g' 
neto por su cable conductor, por su parte metálica se la a P°‘ 
ya en el block del motor, al que se hace girar rápidamente. 


Si saltan chispas entre las puntas de la bujía, hay que com¬ 
probar lo siguiente: si los cables conductores a la bujía están 
bien aislados y preservan su continuidad; si el magneto gira; 
si todos los carbones hacen buen contacto y están bien lim¬ 
pios; si los platinos del distribuidor están limpios y abren ade¬ 
cuadamente, y si está quemada la tapa del distribuidor. Aho¬ 
ra, en caso de que el magneto generara corriente, y no obstan¬ 
te la chispa entre los electrodos de la bujía no se lograra, la 
causa podría ser: suciedad entre los electrodos de la bujía o 
distancia excesiva de los mismos, o también la rotura ae la 
porcelana aislante de la bujía. 

RECURSO MOMENTANEO PARA PROSEGUIR LA 
MARCHA SIN ACELERADOR O SIN EMBRAGUE 

Naturalmente, si a un usuario se le desoldara o cortara el 
cable del acelerador de su motoneta, lo que corresponde hacer 
es cambiarlo. Pero supongamos que el percance lo toma de 
improviso, y para cambiar el cable debe desplazarse unas cua¬ 
dras hasta llegar al taller. Entonces hay un recurso muy prác¬ 
tico, para lo cual hay que hacer lo siguiente: a) poner la 
máquina en marcha como de costumbre; b) bajarla del caba¬ 
llete y caminar jumo a ella seis o siete pasos; c) ponerla en 
primera, tratando de mantenerla en movimiento (desde lue¬ 
go, la máquina llevará la velocidad según el acelerador que el 
conductor le dé); d) después de haber dado una primera ñor 
mal como si nada ocurriera, cortar el acelerador o dejar de 
acelerar y ponerla de un polpe de muñeca en segunda, ace¬ 
lerando a continuación; e) igual procedimiento que el ante¬ 
rior se debe hacer en seguida para pasarla a tercera. En caso 
contrario (tercera o segunda o punto muerto), proceder del 
mismo modo. Lo indicado hasta ahora es para el caso de que 
se cortara o desoldara el cable del embrague. 

En el supuesto caso de aue ocurrierra un desperfecto simi¬ 
lar en el cable del acelerador, el recurso es más sencillo; en 
el caso de que se desoldara o rompiera en la parte del manu¬ 
brio, bastará con retirar el cable desoldado de la parte baja, o 
sea el acelerador, quedando enganchado el terminal en éste; con 
ese cable intemo pasado por las rejillas de la toma de aire del 
chapón o por el agujero del freno del chapón, se puede ace¬ 
lerar perfectamente manipulando directamente el cable. + 


MOTOCORREO 


ENCENDIDO 

Y OTRAS COSAS 

Ms problema es mi motoneta 
Siambretta 125, standard. Tengo 
problemas con el encendido, pues 
no puedo colocarla bien °a punto ” 
También noto que la nafta común 
viene cada vez peor. ¿Colocando 
la llamada nafta especial , solucio - 
naré el problema? 

Carlos Santamaría, Rosario 

Para poner "a punto”.su Siam¬ 
bretta -como nos dice-, aconse¬ 
jamos consultar al agente que lo 
atiende, dado que sí pondrá a su 
disposición la especificación correc¬ 
ta. Para ponerla a punto es nece¬ 
arlo tcneT alguna práctica; una 
ve/ que lo vea hacer o se lo en¬ 


señen, recién podrá intentarlo. 
Además, es necesario contar con 
una zonda de avance* herramienta 
ésta que determina 1* exacta po¬ 
sición del pistón con respecto al 
punto muerto superio*- cuanto 
a su segundo probl^ ma » intente 
cambiar de surtidor, para ver si 
logra otro resultado, y a q ue no te ' 
nemos noticias de que na f fa ven¬ 
ga de mala calidad. í-° que.se ha 
comprobado en algur*°* surtidores, 
eso sí, ha sido la adul tcrac >ó n del 

I >roducto a través d^ mezclas de 
a nafta con keroser** Y agricol; 
en lo que atañe al -uso de nafta 
•especial, no se lo aconsejamos, 

puesto que el de la £¡ambretta es 
un motor de pocas revoluciones, 
con poca conpresión, 1° cua l im¬ 
pide el aprovechan** ent0 <* e un 
combustible de mayo* poder que 


la nafta que usted carga habitual- 
mente. 

No es normal que usted deba 
limpiar el carburador cada siete 
días. Un carburador puede usarse 
hasta seis meses sin limpiar, si se 
cuenta con buenos filtros. Comien¬ 
ce por sacar el tanque de nafta y 
limpiarlo; luego, en la llave de 
nafta colocar un buen filtro de 
alambre fino tejido de bronce (en 
las casas de venta de carburadores 
de automóviles lo conseguirá). En 
el caño plástico flexible que va 



desde la llave de nafta al carbu¬ 
rador, coloque un filtro de vidrio 
y alambre tejido (que se vende 
en las casas del ramo, y, por ul¬ 
timo, en la parte de abajo del car¬ 
burador, observar si en el tapón 
que va a Fa cuba que encierra el 
flotante hay un alambre tejido. 
En caso de que no lo tenga, debe 
colocarle uno. Esperemos que así 
el carburador funcione mejor y 
dure la limpieza del mismo un 
tiempo razonable. En caso de du¬ 
das, acuda al tallerista. 

CUIDAR LA LINEA 

Siendo poseedor de una moto¬ 
cicleta Gilera ", modelo supersport, 
Ja cual está equipada de la mejor 
manera posible, deseo colocarle fa¬ 
ros rompenieblas y faros de largo 
alcance giratorios, en vez de tos 
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cárnea sencilla y gastos mínimos, 
aunque su empleo sea altamente 
utilitario o turístico. La elección, 
en estos casos, depende de las ne¬ 
cesidades y los "gustos". 

LIBRAS EN DISCUSION 

En el número 5, página 98, de¬ 
dicada al "Manual del Aficionado", 
se indica como presión de neumá¬ 
ticos adecuada para una rueda de¬ 
lantera, de 16 a 18 libras, y atrás, 
20 a 22 libras. 

Me permito señalar que la expe¬ 
riencia me ha enseñado que para 
mayor duración de cubiertas y ma- 


(Viene de Li página anterior) 
faros bajos que se colocan en los 
paragolpes laterales. Mi problema 
consiste en que no encuentro la 
forma de colocarlos en la parte más 
elevada posible de la máquina , 
o sea en la parte superior del ma¬ 
nubrio, sin disminuir el buen as¬ 
pecto de U moto. Emilio Mais- 
hut. 

No creemos necesario que colo¬ 
que tantos faros a su máquina, 
rrimero, porque la batería no le 
va a alcanzar, y deberá colocar 
otra. Segundo, porque los busca- 
huellas no pueden usarse en ciu¬ 
dades y pueblos, v tampoco en 
caminos pavimentados. Con el fa¬ 
ro que cada máquina trae de fá¬ 
brica se hallan debidamente cu¬ 
biertas Jas necesidades totales de 
luz en cualquier circunstancia de 
uso. Hay aficionados que se han 
fabricado ellos mismos un soporte 
de acuerdo con sus personales gus¬ 
tos: creemos difícil aue lo baile 
en comercios. Si se decide a co¬ 
locarle un soporte especial, cuide 
de que las líneas de fábrica —que 
dan a cada máquina una carac¬ 
terística distinta de las otras— no 
se vean demasiado alteradas. Una 
motocicleta necesita tener una lí¬ 
nea grácil, pues también bay en 
ella un encanto plástico. 

LA MAQUINA IDEAL 

Soy estudiante universitario, Y 
me gusta el deporte . Me gustaría ^ 
un medio de movilización, tanto pero cualquú 
para la Facultad como para salir máticos se a 
afuera. ¿Qué me aconseja, moto sejar el uso d 
o motoneta? Daniel Netto, Ca- elevadas. 
pital conducen al 

Tonto la motocicleta como la parte central 

motoneta prestan la misma utili- ™ento. 

ciad para el desplazamiento. Ahora, bien por qué 

según usted nos explica, la mo- loso que la s 

•oncta parece adaptarse a sus ne- poco más- 

cesidades. En cuanto a la moto mejor, «pe 

que usted nos indica, tiene más donde los ] 
sensación como vehículo deportivo, percuten i 

y su mecánica es accesible y eco- transmisión, 
nómica; pero esto mismo ocurre dar la ap íc. 
con la motoneta, es decir, de me- grandes. 


NO SE QUEDE 
EN EL CAMINO... 

LLEVE SIEMPRE EN SU AUTOMOVIL 

A CAJA METALICA |U|nRWIN 
MFRRAMIENTAS iflwlmwi 


su visto el cont.nl 


FACILES DE TRANSPORTAR 
COMODAS PARA UBICAR 
AHORRAN TIEMPO Y ESPACIO 
Un modelo para cada necesidad 
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DE ‘■CLAUDIA”: ¡EL TRIUNFO DE LA MUJER! - 15 ARTICULOS... 70 
PAGINAS, DESCRIBEN EL ASCENSO DE LA MUJER HACIA LA CELEBRIDAD. ADE¬ 
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COCINA - DECORACION - CUENTOS - CINE - LIBROS. 

¡QUE ELLA TRIUNFE TAMBIEN CON "CLAUDIA” DE JUNIO.! 
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Compre más 


Entre las 290. medidas de 
SUIXTIL, está la suya. 


Reúnase en ÑARO con las 
prendas ya realizadas de 
acuerdo con su estatura, su 
contextura y su talle y usted 
se sentirá más aplomado. 
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